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INTRODUCCIÓ 
 
El món evoluciona, la tècnica, la ciència, la societat evoluciona. Ara arriba 
l‟hora de la transformació total del sector dels transports. Les polítiques li donen 
costat, els usuaris, els empresaris. Es necessita no només des d‟una 
perspectiva evolutiva, el nostre planeta ens demana també ajuda urgent, 
demana canvi. 
El canvi passa per anomenar-se intermodalitat, sinònim de futur, d‟eficiència, 
de competitivitat, de sostenibilitat. Aquest TFC vol introduir “la IDEA” en 
majúscules per aquest nou segle. En el primer capítol, s‟analitza la 
intermodalitat a partir de les dades més actuals referent al sector de les 
mercaderies, explicant i posant clars tots els dubtes que poden sorgir al 
respecte. Definicions, gràfiques, mapes explicatius, propostes i sobretot molta 
intenció és el que es trobarà el lector en aquesta part, una síntesi actual en el 
context global en el que ens trobem. 
La intermodalitat no seria – o no serà- efectiva si no es disposa d‟unes bones 
infraestructures de transport. Per aquesta raó, el tema més concret i alhora 
central d‟aquest treball són els ports secs. Aquestes terminals marítimes 
interiors ocupen el segon capítol. D‟una manera detallada coneixerem 
l‟esquema d‟aquesta instal·lació: les seves parts, la tipologia, els accessos, 
l‟equipament, entre d‟altres formen part de l‟anàlisi. 
L‟última part del treball passa a ser l‟aplicació dels dos primers a un àmbit 
nacional. Què significa la paraula “intermodalitat” a Espanya ara mateix? Quin 
és el seu futur immediat? Quines terminals marítimes interiors tenim en 
funcionament en el nostre país? 
Totes les respostes a aquestes i moltes d‟altres preguntes, a continuació. 
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1. LA INTERMODALITAT, OPCIÓ DE FUTUR 
 
1.1 El sector del transport a la UE 
Actualment són 27 Estats els que formen la UE. Bàsicament, la totalitat de 
països adherits recentment se situen a l‟Est del continent. Aquesta disposició 
dels nous països ha canviat el mapa de centralització de la Unió, relegant 
països com Espanya, una mica més a la perifèria del mapa. 
Per als nous membres, la raó principal d‟adhesió a la UE és la capacitat de 
desenvolupar el seu comerç i activitat econòmica dins d‟Europa. Evidentment, 
l‟increment del comerç repercutirà notablement en el sector del transport 
europeu.  
1.1.1 La Globalització 
El món del comerç ha sofert un canvi extraordinari durant els últims 50 anys. 
S‟han trencat les fronteres, i ha sorgit amb molta força l‟intercanvi internacional 
de mercaderies. Vàrem entrar en el món de la „globalització‟. 
La globalització és definida com „fer global o mundial en abast o producció‟, i 
això, en el context del comerç i més específicament del transport, té un impacte 
que en el nostre cas incrementa la necessitat de transport entre productor i 
consumidor. 
Gràcies al desenvolupament del transport internacional, una part important de 
la producció industrial ha arribat a ser internacional. Les companyies van 
aplicar la coneguda com „deslocalització industrial‟, és a dir, àrees on produir 
mercaderies a un cost substancialment menor. Cal esmentar que el transport 
des d‟àrees llunyanes queda altament compensat per l‟augment de producció 
que representa la mà d‟obra o les primeres matèries més barates. 
Això doncs, ha beneficiat el sector del transport de mercaderies. A més a més, 
la contenització ha permès costos de producció més baixos, i el que ens ocupa 
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en aquest treball, un auge del transport intermodal. Es pot afirmar que cada 
vegada és més notable el transport de contenidors per via marítimo-terrestre. 
Les rutes marítimes de llarga distància, sobretot les d‟est-oest, han estat les 
gran beneficiades de la globalització. L‟establiment del sector secundari a 
l‟Àsia, exemple de la deslocalització industrial abans citada, ha afavorit 
clarament el transport entre aquest continent i el nostre. 
Una pregunta què ens podem fer és: en què ens afecta a nosaltres la 
globalització? Ho notem? La resposta és ben clara: sí. Com tot concepte 
revolucionari, té la seva part positiva i negativa. Per una banda, els 
consumidors tenim davant nostre el que s‟anomena especialització del 
producte, és a dir, se‟ns presenta un ampli ventall de productes que abans no 
podíem gaudir. D‟altra banda, això ens fa canviar els nostres patrons de 
consum –a altres productes més barats per exemple- i també disminueix la 
producció autòctona de primeres matèries o altres productes. 
El que sembla un fet de totes maneres, és que tant pels productors, 
transportistes i també consumidors, semblem estar més interessats en el preu i 
els costos del producte que en la qualitat o el país de producció. Això explica el 
ràpid desenvolupament de la intermodalitat; l‟exemple clar de la busca 
incessant de noves opcions que aconsegueixin abaratir més i més el producte 
en qüestió. 
Tenia la intenció d‟acabar aquí aquesta mena d‟introducció a aquest capítol, 
però em va cridar l‟atenció un article del diari novaiorquès „The New York 
Times”. En aquest1, datat de l‟any 2008, es comentava la creixent –podríem 
anomenar-la- „des-deslocalització industrial‟. Com tots sabem, estem immersos 
en un procés de crisi econòmica mundial on a més tenim l‟obstacle de 
l‟increment del preu del petroli. 
Com ha quedat palès, la globalització depèn enormement dels costos barats 
del transport, i com que de moment no sembla que el preu del cru agafi un 
                                                          
1
  Shipping costs start to crimp globalization. The New York Times 03/08/2008 
http://www.nytimes.com/2008/08/03/business/worldbusiness/03global.html?pagewanted=1&_r=2&ei
=5070&en=3a200aa92fb87dd8&ex=1218340800&adxnnl=1&emc=eta1&adxnnlx=1300276994-
rO1RFGiEXDGVx/wO25wnNQ 
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camí contrari –en el moment actual de la redacció d‟aquest TFC (Març 2011) el 
preu del barril de Brent s‟ha enfilat a causa de la crisi política dels països àrabs 
i la catàstrofe nuclear al Japó- aquest model necessita un canvi. Si la 
globalització comença a dependre del preu creixent del combustible, les 
empreses començaran a traslladar les seves produccions més a prop dels seus 
mercats. Això no té res de nou, fins fa mig segle funcionava així. 
Serà això un futur entrebanc per al bon desenvolupament del transport 
intermodal? Si el preu del barril se sosté per damunt dels 100 dòlars és molt 
possible. La crisi en el sector del transport ja ha esclatat. La intermodalitat 
aposta fort per un sistema de transport més sostenible, però la qüestió és, 
quant depèn aquesta opció més sostenible de l‟amenaça no sostenible del preu 
del cru? 
No és només aquesta raó la que farà decantar la balança del món del transport, 
les polítiques que s‟apliquen i s‟aplicaran en un futur hi tindran molt a veure. Tot 
això es veurà en aquest primer capítol. 
  
 
Figura 1  Intermodalitat. Font: tower.com (10/02/11) 
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1.1.2 El Repartiment modal a la UE 
El sector del transport a la UE suposa el 10% del PIB i dóna lloc de treball a 
més de 10 milions de persones2. Es troba en una contrarietat permanent: per 
una banda, la creixent demanda de mobilitat que la societat demana i per 
l‟altra, la congestió i les repercussions mediambientals que provoca. 
Des de 1970, el trànsit europeu de mercaderies s‟ha multiplicat per 3 fins a 
arribar a la xifra de 1,3 bilions de Tm/km anuals3. El que s‟ha disparat en major 
mesura és el short sea shipping, el cridat a ser el futur de la intermodalitat 
marítima. Altres sistemes com la navegació interior o la de tub ha seguit en les 
mateixes xifres. 
En canvi, el sector del ferrocarril ha estat l‟únic clarament a la baixa de tots els 
existents. Es quantifica una pèrdua d‟uns 250.000 milions de Tm/km4. 
El Llibre Blanc5 del transport va avisar dels riscs de congestió en les principals 
vies de mercaderies. Això principalment fa referència a la xarxa viària, però 
també a la ferroviària, ambdós amb colls d‟ampolla que necessiten d‟una nova 
gestió. També adverteix una repercussió negativa pel desenvolupament 
econòmic i per l‟opinió pública. 
Només hi ha una única solució a tots aquests problemes esmentats: Foment 
del transport intermodal. 
A Europa el sector del transport viu una realitat que sembla no lligar amb el 
desenvolupament del comerç i dels volums de mercaderia transportada. Parlem 
                                                          
2 Libro verde de intermodalidad. Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. Comisión de 
Transportes. 2005. 
 
3 Stuart Cole, Armand Villa, La intermodalidad en el transporte de mercancías: puertos e hinterland, 
transporte marítimo. Red Transnacional Atlántica. 2006. 
 
4 Observatorio del Ferrocarril en España. Ministeri de Foment, Fundación de Ferrocarriles Españoles. 
2009. 
 
5 Libro blanco : la política de transportes de cara al 2010 la hora de la verdad. Comissió Europea. 
Brusel·les 2001. 
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del monopoli d‟empreses que es dediquen al transport internacional de 
mercaderies, cada vegada més reduït. El mateix passa amb les navieres, 
sembla que les que ara mateix són més grans (Maersk, Hanjin) apunten a que 
cada vegada ho seran més, exercint una força enorme en contra de les més 
petites. Tanmateix, moltes empreses petites de transport internacional han 
hagut de tancar les seves portes per no poder competir en front a les enormes 
empreses logístiques (Christian Salvesen, Exel) . 
Així doncs, creixen les companyies de transport internacional tenint un abast 
global.  
També ho fan els volums. Durant les últimes dècades s‟ha experimentat la 
creixent demanda de vaixells portacontenidors més grans (post-panamax). 
També ho fa el volum del contenidor. Això ha creat la necessitat d‟una nova 
planificació modal i estructural en ports que no podien donar cabuda a aquesta 
nova tendència del transport. 
Parlem de xifres i de mitjans de transport.6 El total d‟exportacions de la UE-27 
amb la resta del món va arribar al 2008 al total de 530,2 milions de tones, de 
les quals quasi el 75% es van realitzar per mar. Si parlem d‟importacions, 
aquesta xifra és molt més important, elevant la quantitat a 1797,4 milions de 
tones, amb el sector marítim també al capdavant (72%). 
Quan parlem de transport de mercaderies entre països de la UE, aquesta 
repartició de modes és ben diferent. El transport per carretera va moure el 
72,5% del total del transport terrestre l‟any 2008 en Tm/km. Si unim tots els 
modes (el marítim i l‟aeri), aquesta xifra baixa fins al 46%. Tot i així, segueix 
sent la primera opció, seguit del marítim (36,6%) i del ferrocarril (10,8%). 
Un indicador de l‟eficiència del transport europeu és l‟estudi de les mercaderies 
contenitzades.7 Aquest reflexa el moviment de mercaderies en unitats de 
transport intermodal (UTI) utilitzant un sol mitjà de transport. 
De la següent estadística podrem extreure que: 
                                                          
6 Contribución al debate de la intermodalidad en España. Fundació Cetmo. 2009. 
7 Observatorio del transporte intermodal, terrestre y marítimo. Ministeri de Foment. 2011. 
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- Del volum transportat per carretera, una gran part és susceptible del 
transport intermodal. 
- Del volum transportat per ferrocarril, com que el total de mercaderies 
que podran arribar amb el procés „porta a porta‟ és quasi bé inexistent, 
podem considerar que tota la quantitat forma part del transport combinat 
i per tant, necessitarà del transport per carretera i/o marítim anterior o 
posterior. 
- Del volum transportat via marítima, també podem considerar-lo transport 
combinat ja que és necessita un posterior transport terrestre, ja sigui per 
carretera o per ferrocarril, per arribar al seu destí. 
 
 
Figura 2 Trànsit nacional i internacional de mercaderies en UTIs a la UE-27. Any 2009. Font: 
Observatori del    transport intermodal terrestre i marítim. Ministerio de Fomento. 
Si fem un càlcul ràpid, el volum de mercaderia contenitzada transportada va 
arribar l‟any 2009 a 177.7 milions d‟UTIs. La carretera va moure el 58,7% 
d‟aquesta mercaderia, amb un total de 109,1 milions d‟UTIs, dels quals 52,5 es 
van transportar en grans contenidors (de 20 peus i caixes mòbils) i 56,5 en 
altres contenidors més petits de 20 peus. 
El ferrocarril va moure el 5,02% de la mercaderia contenitzada amb un total de 
9,3 milions d‟UTIs, dels quals el 88% eren contenidors o caixes mòbils, la resta 
eren camions o semiremolcs. 
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Per últim el transport marítim va moure el 33,57% del total de la mercaderia 
contenitzada amb uns 59,3 milions d‟UTIs, dels que el 70,4 eren contenidors de 
40 peus, el 26,4% de 20 peus i el 3,9% restant altres tipus de contenidors. 
Per a dur a terme aquest estudi, l‟Observatori del transport intermodal terrestre 
i marítim, va seguir la següent pauta: 
“Per a l‟estimació del nombre d‟UTIs mogudes pels diferents mitjans de 
transport s‟ha utilitzat la següent informació d‟Eurostat: 
 Carretera: Nombre d‟“Operacions bàsiques de transport”. S‟utilitza com a 
un indicador aproximatiu del moviment d‟UTIs: una UTI es mou en una 
operació bàsica de transport per carretera. 
 Ferrocarril: S‟estima les UTIs mitjançant la suma de transport nacional i 
transport internacional sortint (per evitar duplicitats) de contenidors, caixes 
mòbils, transport acompanyat i no acompanyat, tant buits com carregats. 
 Marítim: Transport d‟unitats carregades i buides mesurades en TEUs. No 
s‟ha inclòs el trànsit Ro-Ro.” 
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1.1.3. El transport terrestre 
1.1.3.1 El transport per carretera 
El transport de mercaderies per carretera en la UE-27 va patir una forta 
reculada el 2009, que va continuar la tendència iniciada en 2008, després de 
molts anys de creixement sostingut. Va baixar de l‟ordre del 10% en el transport 
per carretera i del 17% en el ferroviari. En tots dos casos, en 2008 es van 
registrar caigudes del 2%.8 
Les dades del transport de mercaderia contenitzada també van sofrir un 
descens del 12,8% mitjà anual en Tones-km. El grau de contenització de la 
mercaderia en UTIs per carretera a la UE-27 l‟any 2009 era del 6,5% front el 
7,33% de l‟any 2008. 
Les dades trimestrals indicaven ja al 2010 el començament d‟una recuperació 
del mode terrestre. Respecte als mateixos períodes de 2009, en el primer 
trimestre de 2010 la carretera va créixer un 3% i un 4% en el segon. 
Segons Eurostat, el departament estadístic de la Unió Europea, el transport de 
mercaderies per carretera suposa més de quatre vegades el volum del 
ferroviari. En la Unió, el transport per carretera aconsegueix 1,69 bilions de 
tones-quilòmetres en front a les 370.000 Tm/km del ferroviari. El transport per 
carretera és el dominant en tots els estats membres excepte a Estònia i Letònia 
–un fet que canviarà quan la xarxa viària en aquests dos països sigui 
l‟adequada-. 
El 2009, en tots els estats membres va caure el transport per carretera, excepte 
a Bulgària i Polònia9. Les majors caigudes es van registrar a Romania, Letònia, 
Irlanda i Xipre. En sis dels estats, Alemanya, Espanya, Polònia, França, Itàlia i 
Regne Unit, per aquest ordre, es realitza el 70 % del transport de mercaderies 
per carretera de tota la Unió. 
                                                          
8 Observatorio del transporte intermodal, terrestre y marítimo. Ministeri de Foment. 2011. 
 
9 Stuart Cole, Armand Villa, La intermodalidad en el transporte de mercancías: puertos e hinterland, 
transporte marítimo. Red Transnacional Atlántica. 2006. 
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Un bon indicador del transport intermodal pot ser el grau de transport 
contenitzat en el transport de mercaderies per carretera de la Europa dels 27. 
En el següent mapa veiem que el país amb major grau de contenització és 
Romania amb un 19% del total, seguit de Xipre amb el 16% i Alemanya del 
14%. 
El grau de contenització a Espanya el 2009 va ser del 3%. La quota als països 
veïns, França i Portugal és semblant, el 3,5 i 2,1 % de les Tones-km. 
 
Figura 3 Quota de transport per carretera de contenidors sobre el total del transport per carretera. 
Evolució 2007-2009 a la UE-27.   Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
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1.1.3.2 El transport ferroviari 
El transport ferroviari (integrat amb la carretera) va moure a Europa segons la 
Unió Internacional de Ferrocarrils (UIC) l‟any 2009 un total de 169,7 milions de 
Tones (16,5 milions de TEUs), amb un decreixement del 4,6% respecte el 2007 
en Tones. El 91% correspon a transport no acompanyat (UTIs com contenidors, 
caixes mòbils o semiremolcs); el 9% restant és el transport acompanyat 
(camions, cotxes...).10 
El transport no acompanyat va recular un 5,5% anual entre 2007 i 2009. Més 
de la meitat d‟aquest trànsit són els contenidors que arriben al port marítim i 
tenen com a destí els ports secs o estacions intermodals de mercaderies. Una 
mica menys de la meitat és trànsit entre aquestes terminals nodals interiors. 
En canvi, el transport acompanyat va créixer el 2009, i en el mateix 
percentatge, un 5,5%  respecte el 2007. Tot i així, aquest tipus de transport no 
és molt present en el continent. 
 
 
Figura 4 Evolució del transport combinat Carretera - Ferrocarril a Europa. Evolució 2005-2009.   Font: 
Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
                                                          
10 Observatorio del transporte intermodal, terrestre y marítimo. Ministeri de Foment. 2011. 
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De la mateixa manera que amb el transport per carretera, analitzem el grau de 
contenització en Tones-km de la quota total de mercaderia transportada amb 
ferrocarril a la UE-27. 
En el mapa que es mostra a continuació es mostra que Itàlia és el país que 
presenta un major grau de contenització en el ferrocarril (45%). El segueixen 
els Països Baixos i Alemanya, ambdós amb un 33% del total. 
Espanya està en la línia dels Països baixos i Alemanya, presentant l‟any 2009 
el 33% del total transportat en unitats de transport intermodal. Els països veïns, 
França i Portugal, presenten un 22 i un 20% de quota. 
 
Figura 5 Quota de transport per ferrocarril de contenidors sobre el total del transport per ferrocarril. 
Evolució 2007-2009 a la UE-27   Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
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1.1.4. El transport marítim 
El Llibre Blanc11 defineix el transport marítim a la UE com „el parent pobre del 
transport‟. Però és obvi que la importància de la indústria naviliera és vital per a 
l‟economia de qualsevol país de la UE. Rotterdam, per exemple, mou el 70% 
del comerç entre Europa i tot el món. 
Les noves polítiques semblen recolzar el foment del transport marítim, 
destacant l‟increïble paper que pot fer el SSS (Short Sea Shipping) com a 
alternativa al transport per carretera. Aquí a Espanya està funcionant. Exemple 
n‟és Grimaldi, amb viatges entre la Península Ibèrica i la Itàlica. 
Hem de recordar també l‟auge de la contenització, la clau que ha permès 
desenvolupar el transport intermodal arreu del món. Ha facilitat el canvi modal i 
ha incrementat l‟índex de seguretat de la càrrega transportada. 
La tendència actual del transport marítim de mercaderies a la UE-27 ha estat 
creixent en termes generals, en el període que comprèn de 2002 i 2007, amb 
una mitjana de creixement prop del 3,4% anual, però com a conseqüència de la 
crisi global mundial, entre els anys 2007 i 2008, el sector va presentar un 
estancament, que comportava un decreixement mínim del -0,4%. El període 
entre 2008 i 2009 va ser el més negatiu pel sector, que va patir un forta 
davallada amb una caiguda del -12,46%. La causa principal ha estat el 15% 
menys de mercaderies desembarcades en ports europeus. 
 
 
 
 
                                                          
11 Libro Blanco del Transporte 2011: Hoja de ruta hacia un espacio único europeo de transporte: por una 
política de transportes competitiva y sostenible. Comissió Europea. Brusel·les 2011. 
 
Figura 6 Transport de mercaderies per mode marítim a la UE-27. Evolució anys 2002-2009. Mils 
de Tones.  Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
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Un altre aspecte prou important per entendre el transport marítim a la UE-27 és 
el destí de les mercaderies dels ports europeus. S‟ha demostrat que el 60% de 
la mercaderia té com a origen o destí ports de països no comunitaris. El trànsit 
entre ports de la UE-27 només representa el 25% del total. La resta és 
cabotatge nacional. 
 
Figura 7 Repartiment de marcaderies embarcades i desembarcades per mode marítim en la UE-27. 
Mitjana anys 2002-2009.    Font: Eurostat 
Actualment el 65% del volum de mercaderies transportats per via marítima a la 
UE-27 correspon a granels sòlids i líquids. D‟entre els dos, el transport de 
granels líquids representa el 40% -l‟altre representa el 25% del 65%- 
Després d‟aquest 65% se situa com a carregament més important els 
contenidors, amb una quota del 18% a la UE. Aquesta xifra, per sort del 
transport intermodal, ha augmentat en 4 punts percentuals des de 2003. 
El trànsit Ro-Ro –acompanyat i no acompanyat- va significar l‟any 2009 a 
Europa l‟11% del total. 
En el següent gràfic podem observar la tendència actual del tipus de 
mercaderies transportat per via marítima. Podem observar l‟increment del 
sector de contenidors entre 2003 i 2007 i el seu posterior estancament fins a 
2009. Els granels líquids han anat perdent quota en aquests anys. 
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Figura 8 % En Tones del total de mercaderies transportades per via marítima segons tipus de càrrega 
en els principals ports de la UE-27. Anys 2003-2009.   Font: Eurostat 
Per avaluar la importància del transport en contenidors per via marítima en la 
UE dels 27, s‟ha calculat la quota de la mercaderia contenitzada sobre el total 
de la mercaderia moguda en el sector marítim, en tones. 
En el següent gràfic podem veure per països, quins són els més contenitzats. 
En primera posició se situa Bèlgica, amb un grau del 53%, seguit d‟Alemanya 
(50%) i Irlanda (43%). A Espanya, el grau era del 32% l‟any 2009, una quota 
superior a la francesa i a la portuguesa (21 i 20%) respectivament. 
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Figura 9 Quota de transport per mar de contenidors sobre el total del transport per mar. Evolució 
2007-2009 a la UE-27.   Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
Segons el tipus de contenidors, els més emprats en transport marítim són els 
de 40 peus (FEU). Aquests representen el 70%, mentre que els de 20 peus en 
representen el 26%. Aquesta proporció no varia significativament al llarg dels 
últims anys. 
Short sea shipping 
El Short Sea Shipping (SSS), o en català transport marítim de curta distància, 
és un transport marítim de mercaderies i viatgers, integrat en una cadena 
intermodal amb ports d‟origen i destí final dins Europa o països riberers. 
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En l‟actualitat, és l‟únic mitjà de transport que ha pogut sortir amb força èxit en 
la seva adaptació front el transport per carretera. Des de mitjans dels anys 90, 
la Comissió Europea ha volgut impulsar el desenvolupament del SSS, 
mitjançant les polítiques europees. Un exemple són les línies impulsades en la 
Xarxa Transeuropea de Transport (4 en total) i el Programa Marco Polo que 
impulsa noves idees en intermodalitat. Un exemple és la tasca de formació que 
duu a terme l‟Escola Europea de Short Sea Shipping a Barcelona. 
Això s‟aconsegueix definint el que s‟anomena com „Autopista del Mar‟. 
Consisteix en substituir les autopistes terrestres, ja que el SSS permet superar 
amb èxit aquells punts febles de la xarxa europea de transport. Ajuda a 
descongestionar les carreteres, i això no repercuteix en la congestió dels ports, 
en termes generals. Això no passa amb el ferrocarril, on també trobem colls 
d‟ampolla en molts punts del continent. Tot i així, una cosa que coincideix amb 
el tren és el seu menor consum energètic i menor emissió de contaminants a 
l‟atmosfera. Seguint les característiques del transport marítim generals, també 
podem dir que és un medi segur i d‟un menor cost extern d‟explotació que el 
transport per carretera. 
Tot i així, falta aconseguir la flexibilitat que té el transport per carretera. Aquesta 
és la gran característica guanyadora de la carretera que amb una menor mida 
de les partides i la possibilitat del procés „porta a porta‟ fa difícil la competència.  
També falta una neteja de cara del sector marítim, un mitjà de transport que es 
creu antiquat, lent i complex quan en realitat és segur, eficient, potencialment 
flexible i amb moltes oportunitats. 
La paperassa també s‟hauria de reduir en el transport marítim en general. El 
transport per carretera és molt més simple, i funciona de manera efectiva. Els 
retards que sofreixen les mercaderies en les formalitats duaneres són el 
principal inconvenient.  
En el següent mapa veiem les Autopistes del Mar incloses en la Xarxa 
Transeuropea de Transport: 
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Figura 10 Autopistes del Mar a la UE-27.   Font: Xarxa Transeuropea de Transport 
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1.1.5 Contribució del sector del transport de la UE al medi ambient 
El sector del transport segueix un model actual que té una repercussió clara en 
el medi ambient. A continuació es descriuen els principals puntals que 
participen activament en aquesta realitat no massa encoratjadora. 
La problemàtica 
La congestió n‟és el primer. Aquesta, en les hores punta, produeix a més, una 
pèrdua important de temps i d‟altres recursos, com el combustible. S‟ha dit que 
els períodes de congestió de trànsit cada vegada es prolonguen més, degut 
bàsicament a l‟augment de vehicles i de la mobilitat. A més, també es parla de 
que les velocitats mitjanes del transport per carretera han disminuït de mitjana 
almenys un 10% en els països punters de la Unió Europea. 
Les congestions de trànsit són fets puntuals i variables. Es calcula que el 80% 
de la població europea viu en zona urbana, i la necessitat d‟aquest 80% d‟anar 
a treballar o portar els nens al col·legi, en una franja horària que no sol variar 
massa, provoca inevitablement pics de trànsit, és a dir, de congestió. Les 
congestions són evidentment un obstacle per a la mobilitat, un endarreriment 
en el foment d‟un transport ràpid i eficaç. 
El problema té l‟arrel en el creixement continu de la mobilitat, i l‟estanquitat que 
presenten les xarxes viàries, que ja no donen a l‟abast en les últimes dècades. 
Encara que s‟inverteixi en infraestructures, aquest problema que no deixa de 
créixer, invalida qualsevol millora del trànsit per carretera. 
Un altre dels factors del transports que contribueixen directament és l‟ocupació 
del territori. A Espanya les infraestructures interurbanes ocupen més d‟1% del 
territori espanyol, afectant al potencial d‟ús d‟un 4% del total del sòl del país. A 
més, hem de pensar que el territori afectat és sempre el de major qualitat i 
potencialitat d‟ús, pel que la repercussió del sector del transport és encara 
major12.  
                                                          
12
 Estudio sobre las necesidades formativas en medio ambiente en hostelería y transporte. Imedes 2005. 
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Un dels indicadors que més preocupen pel foment de la intermodalitat, és el 
creixement desorbitat de la xarxa viària, en detriment de la ferroviària que no 
solament s‟ha mantingut, sinó que ha anat disminuint en km de vies totals al 
nostre país. Des d‟aquest treball es demana un tracte més igualitari i un foment 
del transport ferroviari, amb una presència important en el total de volum de 
mercaderies transportat en el nostre país. 
No obstant tot això, sabem del cert doncs, que el percentatge de participació a 
la mobilitat per mitjà de transport guanya indiscutiblement el transport per 
carretera. Podem afirmar que els automobilistes ocupen el 70% de l‟espai viari i 
es beneficien d‟un 70% de l‟optimització del temps semafòric. D‟aquesta 
manera assumim que els desplaçaments peatonals es veuen penalitzats i 
obstaculitzats per desviaments, parades en semàfors i obstacles en la calçada.  
És això un bon foment de la mobilitat? Ben segur que no. A més, els peatons 
són les principals víctimes dels accidents i de les conseqüències de la 
contaminació atmosfèrica. 
A continuació, una gràfica extreta de Infras (2000), que posa de manifest la 
mitjana dels costos externs fa una dècada. 
 
Figura 11 Mitjana dels costos externs l'any 1995 per mitjans de transport i tipus de cost: transport de 
mercaderies (exclosos els costos de congestió).   Font: Infras 
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Queda ben clar per on hem de començar a actuar per tal de tenir un sistema de 
transport més sostenible. Hem de fomentar el transport del ferrocarril i del 
transport marítim, que, com queda palès, són els que menys despesa directa 
sobre el clima tenen. 
Podem resumir els aspectes mediambientals derivats del transport en els 
següents quatre grups: emissions atmosfèriques, contaminació acústica, 
consum d‟energia i residus. 
Quant  a emissions atmosfèriques, el sector més contaminant és el de 
l‟automòbil i el camió. Tres quartes parts de les ciutats europees presenten un 
nivell de contaminants atmosfèrics molt per damunt del que estipula l‟OMS. 
Estem parlant del 69% de monòxid de carboni, del 63% dels òxids de nitrogen i 
del 30% de compostos orgànics volàtils existents, variant aquest percentatge 
segons el país analitzat, és clar. 
En la següent taula es posa de manifest l‟estimació d‟emissió de diòxid de 
carboni segons els diferents tipus de transports. 
Taula 1  Estimació de l'emissió específica de diòxid de carboni per a diferents formes de transport   
Font: El Medi Ambient a Europa (1995) 
Forma de transport 
Transport de mercaderies 
Estimació de l’emissió de diòxid de 
carboni (g/Tona-km) 
Camió 207-280 
Ferrocarril 39-48 
Via marítimo-fluvial 40-66 
Avió 1160-2150 
 
Aquí una altra demostració del diferent impacte mediambiental entre el 
transport per carretera i el ferroviari i marítim. Si volem una millora, hem 
d‟aconseguir augmentar el volum de trànsit de mercaderies per altres sistemes 
més sostenibles que el camió. 
Altres contaminants del sector del transport, més secundaris, són: diòxid de 
nitrogen, ozó troposfèric, o el plom i el benzè, presents en els combustibles. 
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Normalment no se li dóna molta importància però la contaminació acústica està 
molt present a les nostres vides. Estudis indiquen que més del 20% de la 
població de la UE (uns 90 milions de persones) està exposada a nivells de 
soroll superiors als 65 dB(A), a causa de la circulació de vehicles. 
Els nivells de soroll no han descendit gens encara que s‟ha pretès afegir 
millores tècniques als vehicles. 
El consum energètic passa per la utilització dels combustibles fòssils com a font 
d‟energia principal de propulsió. Això planteja seriosos problemes. A Espanya, 
el sector del transport engloba més del 60% del petroli consumit en el país, 
emportant-se el transport per carretera el 80% d‟aquest 60% esmentat. 
A més de l‟important impacte que tenen els combustibles fòssils a l‟atmosfera, 
s‟ha de tenir en compte que es tracta d‟una font no renovable d‟energia amb 
una duració estimada d‟uns 50 anys, més o menys. 
I finalment quant a residus, podem establir que són els generats principalment 
en les activitats de manteniment de les parts mecàniques dels diferents 
vehicles –olis, grasses, refrigerants, plàstics, vidres, entre d‟altres-. 
 
Les solucions 
La solució a tots aquests problemes, principalment a la congestió, a la 
seguretat i a l‟impacte mediambiental, requereix unes pautes que es van 
adoptar l‟any 2001 en el “Llibre Blanc dels Transports cara el 2010”. Aquest 
tenia –recentment ha estat actualitzat com més endavant veurem- com a 
objectiu posar en la mateixa balança el desenvolupament econòmic, la qualitat i 
la seguretat del transport. Podríem dir, el foment d‟un transport modern i 
sostenible. 
El Llibre mostra preocupació per l‟actual sistema modal, on destaca la tirania 
del transport per carretera, amb la problemàtica que això suposa. Per aquest 
motiu la Comissió Europea planteja diferents mesures per desvincular el 
creixement econòmic del transport per carretera. Les més rellevants són: 
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 Reequilibrar els modes de transport: 
- Augmentar la qualitat del transport per carretera. 
- Revitalitzar el ferrocarril. 
- Adaptar el sistema marítimo – fluvial. 
- Vincular els diferents mitjans de transport. 
 Suprimir els punts de congestió. 
 Política de transports al servei dels usuaris: 
- Seguretat vial. 
- Drets i obligacions dels usuaris. 
- La veritat dels costos per l‟usuari. 
 Controlar els efectes de la mundialització dels transports. 
Les empreses dedicades al sector del transport, com navilieres o grans 
empreses logístiques, poden contribuir a reduir l‟impacte mediambiental 
mitjançant unes pautes que tot seguit s‟exposen. 
Les empreses que hi participin, tindran beneficis més enllà dels immediats. 
Estem parlant, a part de reduir els seus costs, d‟una millora en la seva 
competitivitat, en la seva gestió i en la seva reputació com a empresa. 
A part de les empreses, les poblacions també se‟n veuran beneficiades. 
Primerament en la reducció del nombre de vehicles en circulació per les 
carreteres veïnes, el descens de perills de trànsit, la reducció del nombre 
d‟accidents i la millora general de la qualitat de vida en l‟àrea residencial. 
I per altra banda, el medi ambient en sortirà beneficiat també, amb una 
reducció dels gasos que produeixen l‟efecte hivernacle. 
Les pautes a seguir, serien les següents:  
 Fomentar la construcció de motors més nets, combustibles més nets 
i noves formes d‟energia, prioritzant les energies renovables com 
l‟eòlica o la solar. 
 Formació i sensibilització del conductor. 
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 Utilitzar mitjans de transport compromesos amb el medi ambient; 
fomentant el transport per ferrocarril i el marítim, o qualsevol 
d‟aquests dos combinats amb el transport per carretera. És a dir, 
intermodalitat. 
 Reducció del nombre de vehicles i dels quilòmetres per tona amb una 
major eficiència de càrrega –intentar que els camions no vagin a 
mitja càrrega o càrrega buida-. 
 Reagrupar entregues de mercaderies amb altres empreses, 
aconseguint una menor presència de vehicles a les carreteres. 
 Cooperació entre empreses per reduir el nombre de camions que 
necessiten circular per una ciutat. 
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1.2 Definició i principals trets característics de la intermodalitat 
La definició més acceptada del transport intermodal, i que alhora és concisa i 
no presenta ambigüitats, ens diu que és “un sistema de transport integrat per 
diferents modes, que constitueix una cadena d‟origen a destí, en la que 
cadascun d‟ells opera en la seva àrea econòmica més eficient en condicions de 
mercat. És un tipus de transport en el què es combinen diversos modes per a 
portar a destí l‟element transportat sense que hi hagi trencament de càrrega.”13 
Aquesta definició inclou que, per a què sigui efectiu, s‟ha de gaudir d‟unes 
infraestructures adequades, uns vehicles especialment preparats per aquest 
tipus de transport, i un dels factors més importants, un recipient que permeti 
transportar la mercaderia de manera segura i que es pugui adaptar a tots els 
tipus de transport que s‟utilitzin en la cadena. 
Altres definicions de la intermodalitat han estat donades, per exemple, per la 
Comissió Europea o per la CEMT (Conferència Europea de Ministres de 
Transport): 
“És la característica del sistema de transport que permet utilitzar almenys dos 
modes de forma integrada en la cadena de transport porta a porta” 
“És el moviment de béns en la mateixa unitat de càrrega o vehicle que utilitzen 
sucessivament varis mitjans de transport sense descarregar-los en els 
transvasaments”  
Tot i les definicions just ara esmentades, podem trobar-nos amb termes 
semblants relacionats amb el transport que poden confondre‟ns. Per tal de 
diferenciar la diferent terminologia, definim els següents conceptes:14 
 Transport intermodal: Encaminament de les mercaderies utilitzant dos o 
més modes de transport en la mateixa unitat de càrrega o vehicle, sense 
que es produeixi manipulació de la mercaderia. 
                                                          
13
 Libro verde de intermodalidad. Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. Comisión de 
Transportes. 2005 
14 ABC de la intermodalidad, Autoritat Portuària de Tarragona. 2007. 
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 Comodalitat: Eficiència en l‟ús dels modes de transport, tant individualment, 
com en el marc d‟una integració multimodal, per arribar a una utilització 
dels recursos òptima i sostenible. 
 Transport multimodal: Moviment de mercaderies utilitzant dos o més 
mitjans de transport, cobert per un contracte de transport multimodal, entre 
llocs diferents. El transport intermodal és un tipus de transport multimodal. 
 Multimodalitat: Organització del transport mitjançant l‟ús successiu de 
diferents modes per a un mateix itinerari o en una zona geogràfica 
concreta. 
 Transport combinat: Designació de la Comissió Europea per a referir-se a 
un tipus de transport intermodal de mercaderies entre membres de la UE, 
en el que els recorreguts principals es realitzen en ferrocarril, via navegable 
o travessia marítima, amb el mínim recorregut possible per carretera, 
exclusivament en l‟etapa inicial i final. 
 Transport combinat acompanyat: Transport d‟un vehicle de transport per 
carretera sencer acompanyat pel conductor, mitjançant un altre mitjà de 
transport – com un ferry o un ferrocarril- 
 Transport combinat no acompanyat: Transport d‟una unitat de transport 
intermodal (UTI) –és a dir, un contenidor, caixes mòbils o semiremolcs-. 
 Cadena de transport: Seqüència de nodes i modes de transport per al 
moviment de la càrrega des del seu origen fins al seu destí, amb un o més 
transbords. En una cadena integrada de transport, els modes es connecten 
entre sí a través dels nodes. 
 Operador intermodal: Operador de transport -naviliera, operador de 
ferrocarril, transitari, entre d‟altres- que ofereix un servei de transport porta 
a porta i emet un document de transport únic, responent davant el 
carregador tant en les mercaderies com de la correcta execució del 
transport assumint totes les responsabilitats. 
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No és una sorpresa afirmar que el desenvolupament del transport en termes 
generals passa a dependre directament de factors tan rellevants com són els 
polítics, els econòmics, els tecnològics o els mercats. Un mal índex econòmic 
d‟un país, o una repressió política, per donar algun exemple, poden ser causes 
directament palpables de l‟existència d‟una xarxa de transport inefectiva i 
seguint models antics, que no s‟obra a les noves tendències actuals com ho és 
la intermodalitat. 
La política tradicional sempre havia procurat desenvolupar els sistemes de 
transport per separat, és a dir, la carretera, el ferrocarril, el vaixell i l‟avió; però 
des de fa un temps els governs han decidit impulsar aquest concepte 
integrador de la intermodalitat, com si d‟un nou mitjà es tractés. Això 
s‟aconsegueix desenvolupant cadenes logístiques i interconnectant xarxes i 
mitjans de transport. 
D‟aquesta manera, i com encerten en dir la Comissió de Transports del Col·legi 
d‟Enginyers, Camins, Canals i Ports, podem quasi afirmar que la intermodalitat 
és el cinquè mitjà de transport – el sisè si comptem el transport per tub – 
De la mateixa manera que per la taxa de natalitat d‟un país podem intuir si un 
país està més o menys desenvolupat, un major grau de presència intermodal 
indica el mateix, en aquest cas podem també esbrinar si aquest té un bon 
sistema integrat de transport. Un país amb aquestes característiques tindrà un 
índex de complementarietat entre els diferents tipus de transports alt, tant en el 
transport de viatgers com en el de mercaderies. 
La intermodalitat ha aconseguit que el transport de viatgers i de mercaderies 
sigui un flux continu, on importa només l‟origen i el final; és a dir, no es 
consideren les baules diferenciades d‟un mode de transport a l‟altre. El 
concepte integrador elimina el problema de la composició de la cadena, i és 
això el que beneficia a la societat. 
La pregunta del milió seria: si això és tan efectiu i avantatjós, perquè no deixem 
enrere immediatament el transport unimodal? Bé, no sempre la intermodalitat 
és competitiva en tots els casos. S‟ha demostrat que en el camp de les 
mercaderies, distàncies inferiors als 500 km, la integració de modes de 
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transport no és del tot eficient econòmicament parlant. No obstant, també hem 
de considerar altres factors que marquen una bona eficiència, com el volum de 
la mercaderia a transportar. 
Així doncs, podem establir que una cadena intermodal té els següents trets 
característics: 
 Un lloc únic d‟origen 
 Utilització de diferents modes de transport 
 Un lloc únic de destí 
 Un contracte únic de transport 
 Una única declaració d‟expedició 
 Un operador responsable de tota la cadena 
 Una única unitat de càrrega 
 Un enviament de mercaderia que no sofreixi transformació, el que 
s‟acostuma a expressar com que no hi hagi „trencament de càrrega‟ 
La unitat de càrrega que es transporta pot ser tant una mercaderia 
contenitzable, com ara les UTIs -contenidors, caixes mòbils i semiremolcs- que 
en el pròxim capítol es detallen, com una altra mercaderia susceptible del 
transport intermodal, com el trànsit Ro-Ro –cotxes, camions, semiremolcs...- 
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1.3 La intermodalitat en el transport de mercaderies 
La xarxa viària a nivell global europeu, extensa i eficient, que permet el 
transport porta a porta (door to door) entre dos punts qualssevol del nostre 
país, ha estat la gran protagonista del triomf del transport per camió en les 
últimes dècades. No solament segueix en el primer lloc del rànquing, sinó que 
ha triplicat el total de tones transportades en els últims 35 anys. 
Per l‟altra banda, el transport de mercaderies en ferrocarril ha disminuït una 
mitjana del 15% en els països de l‟Europa vella en el mateix període. 
Com hem citat en l‟anterior capítol, aquesta situació és gens sostenible, tot 
provocat pels efectes col·laterals del transport per carretera. Hem parlat de la 
congestió de moltes autopistes de la UE central i la contaminació ambiental que 
això comporta, però també podríem afegir la inseguretat en alguns passos de 
transport de mercaderies perilloses, com en túnels llargs. Un cas ben anomenat 
és el túnel de Vielha, reformat per les deficiències que presentava. 
I tot això es pot solucionar amb alternatives menys agressives, com el 
ferrocarril o el transport marítim de curta i mitjana distància, que tenen potencial 
desaprofitat de capacitat. Però la solució no passa per canviar totalment d‟un 
mode a altre - el transport ferroviari i el marítim no arriben físicament 
normalment a la destinació requerida – sinó en la complementarietat, en la 
INTERMODALITAT. 
No es pretén una competència entre mitjans, es pretén una relació organitzada 
entre elles, un seguit de baules d‟una cadena. 
Per aconseguir-ho cal: 
 Integració de mitjans de transport. És necessari que es millorin les 
connexions ferroportuàries. La construcció o ampliació d‟un port amb 
nous molls de mercaderies ha d‟estar preparat amb unes 
infraestructures ferroviàries adequades i modernes. Les existents han 
d‟intentar optimitzar-se. A més a més, cal que en tots els ports hi hagin 
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estacions ferroviàries per la recepció-tramesa de mercaderies – 
Barcelona/Morrot aquí -. 
 Més terminals ferroviàries. Prop de grans polígons industrials o zones 
d‟activitats logístiques i comercials en ciutats importants, fa falta la 
construcció de terminals ferroviàries que facilitin el transbord tren-camió. 
 Més derivacions ferroviàries. Fa falta que les empreses confiïn en aquest 
potencial i arribin a tenir derivacions particulars per a la recepció 
ferroviària de mercaderies. En el nostre país, SEAT a Martorell n‟és un 
exemple ben clar. 
 Harmonització de les unitats de càrrega intermodals. En el transport 
combinat és necessari que el contenidor o caixa que transporti la/les 
mercaderies sigui compatible i alhora eficient en tots els tipus diferents 
de transports en què es transportarà fins al final de la cadena logística. 
El problema és que existeixen molts tipus diferents de contenidors, i el 
sistema de manipulació d‟ells varia segons aquest. Més endavant en la 
segona part d‟aquest treball s‟hi entrarà en més detall. 
Tot això, poc a poc, s‟està duent a terme. La comunicació ferroportuària fa 
molts anys que està implantada, però necessita una revitalització. Els grans 
centres de població o els grans ports, tenen associats centres d‟activitats 
logístiques que fomenten el transport intermodal, comptant sempre amb el 
transport per carretera. 
En general, el transport de mercaderies queda restringit a dos grans grups: el 
terrestre i el marítim. L‟aeri només s‟utilitza en objectes de gran valor i no gaire 
pesants. Igualment en aquest cas, la intermodalitat encara ha de fer passos 
molt més grans per implantar-se ja que no existeixen comunicacions 
ferroviàries eficients entre terminals aeroportuàries. 
Qui se n‟encarrega de fomentar aquesta nova realitat del transport són els 
centres integrats de transport que ajuden a aconseguir una millora en la gestió 
del transport de les empreses que ho sol·liciten. Aquests centres vetllen pel 
medi ambient, per la congestió, per la seguretat, per l‟economia, entre d‟altres. 
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Podríem dividir la intermodalitat del sector de les mercaderies en tres  grups: el 
transport combinat carretera - ferrocarril, el marítim – carretera i el marítim – 
ferrocarril. 
1.3.1 Carretera – ferrocarril 
El transport combinat carretera – ferrocarril es refereix al transport intermodal 
de mercaderies en el que quasi la totalitat del viatge es duu a terme en 
ferrocarril, amb el mínim recorregut possible per carretera, només en l‟etapa 
inicial i final. 
De la mateixa manera, el podem dividir en dos subgrups, ja esmentats en 
anterioritat en aquest treball: el transport acompanyat i el no acompanyat. 
1.3.1.1 Transport no acompanyat 
Quan parlem d‟aquest tipus de transport, ens referim a aquell en què el que es 
transporta a bord del ferrocarril és una UTI (unitat de transport intermodal). 
Parlem doncs de contenidors, caixes mòbils o semiremolcs sense tracció 
autònoma. Una de les característiques principals és que les unitats carregades 
ho fan de forma vertical entre mitjans de transport, mitjançant l‟operativa de 
grues o vehicles especialitzats. 
És un tipus de transport econòmic, per la seva millor capacitat de càrrega i 
disposició d‟aquesta –comparat amb el transport acompanyat-. La distància 
recorreguda de mitjana a Europa d‟una UTI en aquest tipus de transport 
intermodal és d‟uns 700-800 km. 
S‟aconsegueix mitjançant les següents tècniques: 
 Transport de contenidors o caixes mòbils: El transbord del ferrocarril a 
la carretera o viceversa es fa a partir de grues pòrtic, reach stackers o altres 
tipus de sistemes elevadors.  
                                                                                                        Anàlisi dels ports secs  
   i la seva participació en la intermodalitat 
 
 - 36 - 
 
Figura 12 Transport de contenidors. Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
 Transbord de semiremolcs: S‟usen els „vagons poche‟ en aquest tipus 
no acompanyat de transport. Amb l‟ajuda d‟una grua pòrtic o un carretó 
elevador amb pinces, s‟eleva el semiremolc i es diposita sobre el vagó 
esmentat –o sobre el paviment si ens referim a una operació de descàrrega-. El 
vagó disposa d‟un pis rebaixat sobre el que es recolzen les rodes dels eixos del 
semiremolc. 
 
Figura 13 Transbord de semiremolcs. Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
 
Figura 14 Transbord de semiremolcs. Font: transportesranner.com (13/6/2011) 
 També es pot carregar un semiremolc mitjançant el sistema Modalohr i 
el sistema ResoR@il, dels quals s‟indica un esquema: 
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Figura 15 Sistema Resor@il. Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
 
Figura 16 Sistema Resor@il. Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
 Tècnica bimodal: Es tracta d‟acoblar horitzontalment semiremolcs de 
carretera, que poden construir trens sense necessitat de vagó ni grues, només 
recolzant el seus extrems en boggies especials per aquesta tècnica. En primer 
lloc el semiremolc arriba a una terminal, on el conductor amb la tractora fa la 
maniobra a continuació d‟un altre vehicle similar que està a la seva vegada 
recolzat sobre un boggie. Després el semiremolc en qüestió es recolza pels 
seus extrems en dos boggies que comparteix amb altres semiremolcs. 
L‟operativa es va seguint fins a formar el tren. 
 
Figura 17 Boggie. Font: mirfieldautospares.com (13/06/2011) 
                                                                                                        Anàlisi dels ports secs  
   i la seva participació en la intermodalitat 
 
 - 38 - 
 
Figura 18 Tècnica bimodal. Font: Transtrailer 
1.3.1.2 Transport acompanyat 
Es tracta del transport del vehicle de carretera per complet –amb la tractora i el 
conductor inclòs- 
 
Figura 19 Transport acompanyat. Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
Això s‟aconsegueix amb les següents tècniques: 
 Carretera rodant: s‟utilitzen vagons amb plataforma molt baixa sobre 
rodes de diàmetre reduït que permeten transportar el camió damunt. Els 
camions embarquen de manera longitudinal des d‟un extrem del tren. És la 
tècnica utilitzada en l‟Eurotúnel que passa pel Canal de la Mànega, als Alps 
centrals i orientals a Suïssa, Itàlia, Alemanya, Àustria i Eslovènia. Per això, en 
la gràfica de contenització, el transport acompanyat tenia gran presència al 
Regne Unit i Suïssa. 
 Els sistemes Modalhor i ResoR@il, permeten aquest tipus de transport. 
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1.3.2 Marítim – Carretera 
Aquesta modalitat és la que es refereix a la combinació dels mitjans marítim i 
per carretera per tal de dur a terme el transport de la mercaderia. En aquest 
cas, les mercaderies arriben en vaixells en camions (sencers o solament el 
semiremolc) al port marítim i aquests les distribueixen per l‟interior del país per 
carretera. 
Depenent la forma de transbord de la UTI, podem trobar-nos amb aquests 
tipus: 
 Ro-Ro: L‟embarcament - desembarcament es fa de manera horitzontal i 
mitjançant les seves pròpies rodes. 
 Lo-Lo: Aquesta operativa es fa mitjançant equips d‟elevació, per això, 
acostumen a ser contenidors. 
 Ro-Lo: És un híbrid entre els dos anteriors, és a dir, un vaixell on les 
seves cobertes inferiors pot emmagatzemar vehicles i en les superiors 
contenidors. 
 
                              Figura 20 Vaixell Ro-Ro. Font: Portandum.com (14/06/2011) 
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                                 Figura 21  Vaixel Lo-Lo. Font: unjlc.org (13/06/2011) 
 
1.3.3 Marítim - ferrocarril 
La combinació vaixell-ferrocarril és la gran protagonista d‟aquest treball, i també 
de les noves polítiques europees de transport. La UE ha establert plans per 
regular i impulsar aquest „6è‟ mitjà de transport, eficient i ràpid. Entre les 
regulacions es destaca l‟adaptació ferroportuària de les terminals de càrrega 
dels ports. També seria convenient optimitzar aquestes operacions podent 
transvasar les mercaderies de la manera més ràpida entre vaixell i ferrocarril. 
El que pretén la UE és impulsar grans eixos troncals ferroviaris per tot el 
continent europeu, i també de la construcció de nous centres d‟activitat 
logística, complementats pel transport per carretera per arribar a la destinació 
final. 
D‟aquesta manera es descongestionaran les autovies i autopistes europees, 
intentant solucionar els problemes dels colls d‟ampolla en la xarxa viària del 
continent.  Per altra banda, el transport entre els centres logístics i la distribució 
per carretera als llocs de consum és un altre aspecte de la intermodalitat. 
Aquests centres que ho gestionen són els anomenats ports secs, protagonistes 
també d‟aquest estudi, les terminals intermodals interiors o les zones 
d‟activitats logístiques. 
Quant a operativa en aquest transport combinat, podem dir que depenent de la 
forma de transbord del vagó reben el nom de: 
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 Ro-Ro: L‟embarcament – desembarcament de la mercaderia es fa 
mitjançant plataformes amb elements rodants en vaixells amb rails per a 
fixar i ubicar les unitats ferroviàries. 
 Lo-Lo: Quan s‟utilitzen equips d‟elevació per a transportar la càrrega d‟un 
mitjà a un altre. 
 
Figura 22 Vagons transportant contenidors a dos altures. Font: nwd.hk (14/06/2011) 
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1.3.4. Situació actual 
Als anys 90, ja van sorgir a Europa fenòmens de congestió sobre regions i 
eixos concrets que amenacen, encara avui, la competitivitat d‟alguns dels 
estats que componen la Unió Europea, i de la pròpia Unió cara als mercats 
exteriors. 
La xarxa de transport europea, cada vegada està més afectada per les 
congestions, que principalment s‟han donat majoritàriament a les àrees 
urbanes. Uns 7.500 km de carreteres i uns 16.000 km de vies de ferrocarril  ho 
estan o són colls d‟ampolla. El cost de la congestió significava el 0,5 % del PIB 
de tota la UE el 2005. Aquesta xifra no para de pujar si no es tiren endavant les 
millores pertinents.15 
La problemàtica de la intermodalitat també radica en uns principals aspectes 
que donen un seguit de problemes per al seu correcte desenvolupament. En 
primer lloc, podem parlar de les infraestructures i el material de transport. Falta 
la connexió òptima entre els diferents modes de transport involucrats en la 
intermodalitat. La situació actual és deficient en xarxes de transport i en 
terminals d‟intercanvi modal. A més, la interoperabilitat entre sistemes de 
transport en segons quins països europeus és molt complicada. S‟ha de tenir 
en compte que el desenvolupament de cada mitjà de transport passa per una 
gestió i una finança diferent a la dels altres, impossibilitant així una unió pel 
funcionament intermodal òptim. La solució és establir polítiques que regulin les 
matèries de transport de manera conjunta. No existeixen sistemes oberts i 
complets d‟informació intermodal; la major part de la normativa es refereix a un 
sistema en concret, no a varis. 
A nivell internacional, en el nostre cas europeu, la problemàtica que presenten 
les diverses especificacions tècniques que té cada país. Aquí a Espanya, el 
problema de l‟ample de via és el gran antagonista de la història. 
                                                          
15 La red transeuropea de transporte: Un plan crucial para Europa. Problemas y propuestas. Price 
Waterhouse Coopers. 2007. 
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Tot i així, Europa està duent a terme accions a favor del transport intermodal, 
impulsant noves obres en les xarxes de transport. Tot això està recollit en la 
Xarxa Transeuropea de Transport datada de l‟any 1996. Les obres més 
significatives pel foment eficient del transport i de la intermodalitat que s‟estan 
duent a terme en l‟actualitat en la Unió Europea són: 
Taula 2 Projectes inclosos en la Xarxa de Transport Transeuropea com a màxima prioritat. Font: UE. 
Projecte Part Naturalesa del treball 
1. Enllaç Nord-
Sud 
Berlin-Ludwigsfelde 
Ludwigsfelde-Leipzig 
Leipzig-Erfurt 
Erfurt-Nüremberg 
Munic-Kufstein 
Kufstein-Innsbruck 
Innsbruck-Fortezza 
Fortezza-Verona 
Verona-Bolonya 
Milà-Bolonya 
Bolonya-Florència 
Florència-Roma 
Roma-Nàpols 
Línia nova/actualització de línia 
Actualització 
Línia nova 
Línia nova/ actualització de línia 
Actualització 
Línia nova 
Línia nova y túnel 
Línia nova/ actualització de línia 
Actualització 
Línia nova 
Línia nova 
Reelectrificació 
Línia nova 
2. PBKAL Frontera 
Bèlgica/Alemanya-
Colònia 
Colònia-Frankfurt 
Londres-Túnel 
Bèlgica 
Països Baixos 
París-Túnel 
Línia nova/ actualització 
 
Línia nova 
Línia nova 
Línia nova/ actualització 
Línia nova/ actualització 
Línia nova 
3. Enllaç Sud Espanya – Tram atlàntic 
Espanya – Tram 
mediterrani 
França – Tram atlàntic 
França – Tram 
mediterrani 
Línia nova 
Línia nova segons estàndards 
europeus 
Actualització 
Línia nova/ actualització 
Línia nova/ actualització 
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Part internacional – 
Perpinyà/Figueres 
Montpeller/Nimes 
 
Línia nova 
 
4. Enllaç Oriental Vaires-Baudrecourt 
Baudrecourt-Vendenheim 
Parte alemanya 
Línia nova 
Línia nova 
Actualització 
 
5. Enllaç de 
Betuwe 
Línia ferroportuària 
Línia A-15 
Actualització 
Línia nova 
 
6. Enllaç França 
– Itàlia 
Lió-Montmelian-Modane 
Internacional – St. Jean 
de Maurienne a Bruzolo 
Bruzolo-Turí 
Turí-Milà 
Milà-Verona/Pàdua 
Pàdua-Mestre 
Frontera Venècia-Trieste 
Línia nova incloent nous túnels 
Nous túnels 
 
Línia nova 
Línia nova 
Línia nova 
Línia nova 
Línia nova / actualització 
 
 
7. Autopistes 
gregues 
Pathe 
Via Egnàtia 
Línia nova / actualització 
Sobretot nova construcció 
8. Enllaç 
intermodal Portugal 
Lisboa-La Corunya 
Part portuguesa 
Part espanyola 
Lisboa-Irun 
Parte portuguesa 
Parte espanyola 
 
Actualització 
Actualització 
 
Actualització 
Actualització 
 
9. Enllaç Cork –
Stranraer 
Part Regne Unit 
Part República d‟Irlanda 
Actualització 
Actualització 
 
10.  Aeroport de 
Malpensa 
Aeroport Ampliació i nous edificis 
11. Pont Túnel, illes i ponts Nova construcció 
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d‟Öresund Vies d‟accés daneses 
Vies d‟accés sueques 
Autopista i via tren nova 
Autopista i via tren nova 
12. Triangle nòrdic Part finlandesa – 
carretera 
Part finlandesa – tren 
Part sueca – carretera 
Part sueca – tren 
Túnel de Mälmo 
Actualització 
Actualització 
Actualització 
Actualització 
Línia nova 
13.  Enllaç 
carretera Irlanda, 
Regne Unit, Benelux 
Part Regne Unit 
Part República d‟Irlanda 
Carreteres noves i renovades 
Carreteres noves i renovades 
14. Principal línia 
costa occidental 
Millores en la via Actualització 
15. Galileu Desenvolupament i 
validació 
Desplegament 
Nou 
 
Nou 
16. Enllaç 
ferrocarril alta 
capacitat Pirineus 
Connexió de xarxes 
ferroviàries 
francoespanyoles 
Línia Nova 
17. Enllaç est 
d‟Europa 
Stuttgart-Ulm-Augsburg 
Augsburg-Munic 
Munic-Freilassing 
Salzburg-Attnang-
Puchheim 
Attnang-Puchheim-St 
Polten 
St Polten-Viena (incloent 
túnel de Lainzer) 
Línia nova / actualització 
Actualització 
Actualització 
Actualització 
 
Actualització 
 
Actualització 
 
18. Millores Danubi Straubing - Vilshofen Millorar navegabilitat 
19. Interoperabilitat 
Península Ibèrica 
Madrid – Andalusia 
Nord-est 
Madrid – Llevant i 
Mediterrani 
Corredor Nord – Nordoest 
Extremadura 
Línia nova / adaptació de línia 
Línia nova / adaptació de línia 
Línia nova / adaptació de línia 
Línia nova / adaptació de línia 
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20. Enllaç 
Fehmarn 
Pont entre Alemanya i 
Dinamarca 
Nova carretera, pont ferroviari i 
túnel 
21.  Autopistes del 
mar 
Bàltic 
Europa occidental 
Europa sud-est 
Europa sud-oest 
Enllaços marítims 
transnacionals concentrats en 
un nombre restringit de ports 
22.  Eix ferroviari 
Atenes - Dresden 
Frontera Grècia/Bulgària-
Vidin/ Calafat 
Curtici-Brasov 
Budapest-Viena 
Brno-Nüremberg 
Línia nova / actualització 
 
Actualització 
Actualització 
Electrificació 
23.  Eix Ferroviari 
Gdansk - Viena 
Gdansk-Katowice 
Katowice-Breclav 
Katowice-Nove Mesto 
Actualització 
Actualització 
Actualització 
 
24.  Eix ferroviari 
Lió – Gènova – 
Rotterdam 
Lió-Dijon 
Dijon-Mulhouse 
Mulhouse -Müllheim 
Alessandria-Novara-
Sempione 
Ginebra-Milà-Gottard 
Basilea-Karlsruhe 
Frankfurt-Mannheim 
Duisburg-Emmerich 
“Iron Rhine” Rheidt-
Anvers 
Nova línia d‟alta velocitat 
Nova línia d‟alta velocitat 
Pont i actualització 
Actualització 
 
Línia nova / actualització 
Línia nova / actualització 
Nova línia d‟alta velocitat 
Actualització 
Actualització 
 
25.  Autopistes 
Gdansk - Viena 
Gdansk- Katowice 
Katowice-Brno/Zilina 
Katowice-Zilinia 
Brno-Viena 
Actualització 
Actualització/ Nova carretera 
Actualització 
Nova carretera 
26.  Eix ferroviari 
Irlanda – Regne Unit 
– Europa 
Enllaç Dublín-Belfast-
Larne I Cork 
Corredor tren/carretera 
Hull-Liverpool 
Línia Felixstowe-
Modernització i gestió de trànsit 
 
Modernització i millores de 
capacitat 
Modernització 
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Nuneaton 
Línia Crewe-Holyhead 
 
Sistema de seguretat i 
senyalització 
27.  Línia de 
ferrocarril Bàltica 
Varsòvia-Kaunas 
Kaunas-Joniskis 
Part de Letònia per Riga 
Riga-Tallinn 
Línia nova 
Actualització / línia nova 
Modernització / línia nova 
Modernització / línia nova 
28.  Eurocaprail Brussel·les - Estrasburg Actualització 
29.  Corredor 
intermodal Jònic – 
Adriàtic 
Kozani-Igoumenitsa 
Ioannina-Kalamata 
Actualització 
Actualització 
 
 
La llista que es va presentar a les directrius del projecte, ara fa 15 anys, era 
molt ambiciosa. La xarxa transeuropea de transport tenia –i té- per objectiu 
principal afavorir la interconnexió i interoperabilitat de les xarxes nacionals i 
dels seus accessos amb infraestructures d‟alta qualitat – autopistes, carreteres, 
ferrocarril d‟alta velocitat, aeroports, ports marítims i interiors i transport 
intermodal –. 
Es pretenia aconseguir per al 2010 un seguit de projectes, anomenats 
prioritaris i llistats anteriorment. Fent una mica de números, es volien construir 
uns 23.000 km de vies ferroviàries d‟alta velocitat i 27.000 km de carreteres de 
gran capacitat. El seu cost oscil·lava entre 400.000 i 500.000 milions d‟euros 
(quan es va pressupostar als anys noranta) dels quals el 50% corresponia a la 
inversió pel ferrocarril, el 40% a la carretera i el 10% restant als ports, 
aeroports, vies navegables i sistemes intel·ligents de transport. 
La Comunitat Europea va participar en la finançament dels projectes, donada la 
gran quantitat de diners que es necessitava. L‟ajuda que prestava, ajudava a 
disminuir la necessitat d‟inversió privada i del sector públic, aquest últim 
supeditat a les condicions de convergència econòmica que la UE exigia. 
Tot i així, a finals de l‟any 2001, només s‟havia aconseguit reunir el 20% del 
total de la inversió prevista a la Xarxa, i quedava molt per fer per arribar a 
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complir la meta posada per l‟any que hem deixat enrere, el 2010. La major part 
de problemes eren en els projectes prioritaris de caràcter transnacional, degut a 
problemes financers i polítics. 
Finalment només s‟han finalitzat plenament 3 projectes: la línia ferroviària de 
mercaderies d‟Irlanda, l‟aeroport de Malpensa a Milà i l‟enllaç fix de l‟Öresund 
entre Suècia i Dinamarca. Va ser necessari revisar aquest programa el 2004 i 
també últimament, per adaptar-ho al nou marc financer 2007- 2013. 
Com veiem, el foment de la intermodalitat quant a infraestructures passa per 
ser no prioritària quan la conjuntura econòmica mundial està caminant sobre un 
filferro. I quan afecta a un conjunt de països tant heterogenis com els que 
formen part de la Unió Europea, fa la tasca una mica més difícil. 
Un dels altres aspectes esmentats és la falta d‟harmonització en els sistemes 
de càrrega. Amb això ens referim als diferents tipus de contenidors i de caixes 
mòbils que s‟utilitzen en el transport de mercaderies. Hi ha unitats de transport 
especials segons cada mitjà de transport. Un exemple són els contenidors 
utilitzats en els avions. Aquests no poden transportar-se per ferrocarril ja que 
no hi són adients. La solució es basa en definir una unitat de transport 
intermodal que serveixi per a ser transportada per carretera, per ferrocarril i per 
via marítima i fluvial. Tota aquesta problemàtica s‟amplia en el segon capítol 
d‟aquest treball. 
El mode en com s‟exploten les terminals dóna una gran diferència de resultat 
entre els diferents mitjans. Com que hi ha una absència de sistemes 
centralitzats de comunicació entre agents implicats en la cadena intermodal 
provoca una no-planificació adequada de les operacions. 
Un altre problema que es presenta en l‟actualitat és la paperassa. A data d‟avui 
se segueix confiant en el suport de paper, mentre que el futur són els 
documents informàtics. A més, cada mitjà de transport té el seu document de 
transport. Això dificulta la rapidesa i l‟eficiència de la intermodalitat. La solució 
radica aquí en aconseguir un sol tipus de document de transport vàlid per tots 
els mitjans que s‟utilitzaran per a transportar la mercaderia en qüestió. 
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Per últim, i una de les qüestions més importants pel foment de la intermodalitat 
és la desconfiança que provoquen encara en l‟actualitat alguns mitjans de 
transport – el ferrocarril i el marítim- i la poca consciència de l‟abusiu ús d‟altres 
–el transport per carretera-. 
Tal i com s‟ha citat en l‟apartat de repartiment modal, en el transport terrestre, 
el transport per carretera representa quasi tres quarts del total de Tones –km 
de mercaderies transportades front l‟escàs 17% que representa el ferrocarril. 
Quines són les raons d‟aquesta decisió modal en l‟actualitat? 
Factors que influeixen negativament al ferrocarril actualment: 
 Excessiva pèrdua de temps en les terminals intermodals de transport. 
 El pas per les fronteres és lent comparat amb el transport per carretera. 
 Falta millorar les infraestructures existents i fer-ne de noves. Del 
pressupost que s‟havia destinat pel ferrocarril des de la UE, els operadors 
nacionals no l‟han aprofitat, contràriament a la xarxa viària, que sí es 
millora constantment. 
 Saturació de les línies ferroviàries en molts punts d‟Europa i l‟existència de 
colls d‟ampolla en punts complicats pel transport –Pirineus o Alps-. 
 No existeix una efectiva relació de cooperació entre els operadors de 
transport ferroviari i els de carretera. 
 Compartició de línia amb el transport per viatgers i la prioritat del transport 
de viatgers per davant del transport de mercaderies. Això repercuteix en 
una falta de flexibilitat del ferrocarril, relegat a circular en horaris nocturns 
moltes vegades i de manera molt restrictiva en caps de setmana, quan es 
reforcen els serveis de viatgers. 
 Les càrregues màximes per eix i les longituds màximes dels combois de 
tren en segons quins països no són eficients (750 metres és l‟acceptable) 
 El ferrocarril no permet el transport porta a porta en quasi bé la totalitat dels 
casos. 
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 Velocitats poc competitives. La mitjana està en els 18 km/h. 
 Diferents especificacions tècniques que dificulten el transport ferroviari 
intracomunitari (diferents amples de via, per exemple). 
 Prejudicis vers aquest sistema de transport, vist com lent, impuntual i poc 
flexible. 
 Poca cultura del client sobre el transport ferroviari i les seves oportunitats. 
I quant al transport marítim, i específicament en el SSS, ens trobem en la 
següent realitat que dificulta un més ràpid desenvolupament: 
 No és possible el transport porta a porta. 
 Prejudicis vers el sector marítim, vist com lent, antiquat i complex. 
 Gran quantitat de tràmits administratius que se sofreix als ports, inclosos 
els tràmits les gestions duaneres. 
 Falta de connexions viàries i ferroviàries adequades. 
 No presenta una freqüència de servei prou important. 
 Dificultat en algunes zones d‟omplir les línies amb el suficient carregament 
per a ser viables econòmicament. 
I en què afecten totes aquestes deficiències? Doncs en la competitivitat de la 
intermodalitat front sistemes de transport unimodals, en concret a favor del 
transport per carretera. En resum, la situació actual de la xarxa de transport 
europea té aquestes conseqüències: 
1. Preus més alts. 
2. Viatges més llargs. 
3. Més endarreriments. 
4. Menys fiabilitat. 
5. Limitació del tipus de béns. 
6. Més risc de dany a la càrrega. 
7. Procediments administratius més complexes. 
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1.4 Marcs de desenvolupament 
La Política Europea de Transport 
Des de 1957, data de la seva creació, la Comunitat Europea ha treballat 
sempre en una política comuna de transports, per establir les principals 
directrius a seguir en el transport per carretera, per ferrocarril, fluvial i marítim. 
Als anys 70 es va incloure el transport aeri. 
L‟objectiu principal és garantir la correcta mobilitat de passatgers i de 
mercaderies, tant a l‟espai europeu, com més enllà d‟aquestes fronteres. Tot 
respectant les diferents normatives mediambientals. Això s‟ha d‟aconseguir a 
través del foment de la seguretat, la reducció del soroll, de la contaminació i del 
compromís al medi ambient. La política europea de transport és vital per la 
cohesió de la UE. 
Els 10 principals temes prioritaris de l‟actual política de transports de la UE són: 
 Llibre Blanc sobre el transport 
 El programa Marco Polo (abans PACT) 
 Xarxa Transeuropea de transport 
 El ferrocarril a la UE 
 El transport marítim a la UE 
 El Short Sea Shipping 
 Espai únic europeu 
 Mobilitat sostenible 
 Seguretat en el transport 
 Sistemes de transport intel·ligent. El projecte Galileu 
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De tots aquests temes, el Llibre Blanc i el programa Marco Polo són els que 
més interessa aprofundir a continuació, per les iniciatives propostes i l‟empenta 
en què Europa les està impulsant.  
Sobre la Xarxa Transeuropea, un altre element importantíssim en el 
desenvolupament de la intermodalitat, ja se n‟ha fet molt ressò en l‟últim 
apartat; de la mateixa manera, també hem parlat del sector del ferrocarril i del 
sector marítim en l‟actualitat a Europa. 
 
La Comissió Europea 
Al nostre continent, la Comissió Europea és l‟encarregada de vetllar pel foment 
d‟un sistema de transport global fiable i de qualitat. 
Segons aquesta, en el transport de mercaderies es tendeix a una intensificació 
del trànsit i a un desequilibri creixent en la utilització de les diferents maneres 
de transport, amb un augment de la part corresponent al transport per carretera 
i una reducció de la part corresponent al transport ferroviari. 
La intermodalitat, definida per la Comissió Europea com una característica d‟un 
sistema de transport en virtut de la qual s‟utilitzen de forma integrada almenys 
dues maneres de transport diferents per completar una cadena de transport 
porta a porta, permet, mitjançant un plantejament global, una utilització més 
racional de la capacitat de transport disponible.  
La intermodalitat no pretén imposar una opció modal, però permet utilitzar millor 
el ferrocarril, les vies navegables i el transport marítim, que per si sols no 
permeten el transport porta a porta. La intermodalitat és complementària de les 
altres polítiques de transport desenvolupades per la Unió Europea, en particular 
amb vista a:  
• La liberalització dels mercats de transport. 
• El desenvolupament de les Xarxes Transeuropees de Transport.  
• El foment d‟una tarificació equitativa i eficaç.  
• La realització de la societat de la informació en el sector del transport. 
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Les mesures proposades per la Comissió en la pàgina oficial a la xarxa per a 
millorar la interoperabilitat i la interconnexió d‟operacions són les següents:  
 
 Analitzar el mercat de manera que s‟incrementin la integració del 
transport i la logística. 
 Perllongar l‟antic programa PACT (el nou Programa és Marco Polo).  
 Crear "superpistes" transeuropees de transport ferroviari de mercaderies 
caracteritzades per la llibertat d‟accés i integrar-les en un entorn 
intermodal (Xarxa Transeuropea de Transport).  
 Elaborar uns principis comuns de tarificació i definició de càrregues per a 
les diferents maneres de transport.  
 Revisar el Reglament (CEE) nº 1107/70 (nova proposta COM (2000) 
0007 final), relatiu a les ajudes concedides en el sector del transport 
combinat, tenint en compte la necessitat de millorar la competitivitat 
d‟aquest sector. 
 Definir unes directrius per a la concessió d‟ajudes estatals en el sector 
del transport intermodal.  
 Aplicar les regles de competència al transport intermodal de 
mercaderies. 
 Coordinar els horaris intermodals mitjançant la creació d'un fòrum 
electrònic.  
Perquè la intermodalitat sigui una realitat, es necessiten serveis i 
reglamentacions comunes a totes les maneres de transport. Per això, la 
Comissió Europea fomenta i fomentarà les iniciatives següents:  
 Establir un marc que faciliti el desenvolupament de sistemes electrònics 
intermodals d‟informació en temps real.   
 Utilitzar estructures de comunicació com els satèl·lits o la xarxa GSM per 
al seguiment i la localització de les càrregues en les diferents maneres 
de transport. 
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 Determinar uns criteris de normalització adequats per als procediments i 
documents relatius al transport sense suport paper, especialment 
procediments duaners.  
 Promoure un règim no obligatori de responsabilitat intermodal.  
També s‟han de promoure algunes accions en matèria de:  
 
 Investigació i innovació a través de la xarxa d'investigació INTERACT i 
dels Programes Marco. 
 Avaluació i escalonament dels rendiments mitjançant l'elaboració de 
metodologies i la creació d'un centre europeu de referència intermodal 
per al transport de mercaderies.  
 Cooperació entre els Estats membres.  
 Definició de conceptes per a les estadístiques de transport intermodal.  
1.4.1 El Llibre Blanc del Transport 2011 
El primer Llibre Blanc es va editar l‟any 1992, i establia de vital importància 
l‟obertura del mercat del transport. Deu anys més tard, això era realitat. 
D‟aquesta manera el 2001, un nou Llibre Blanc sobre el Transport titulat “La 
política europea de transports de cara al 2010: l‟hora de la veritat” va establir 
les pautes que s‟havien de seguir pel correcte desenvolupament del transport a 
la Unió. Algunes d‟aquestes directrius ja s‟han esmentat en el capítol, però a 
base de resum, podríem dir que el Llibre Blanc del 2001 ens va deixar els 
següents objectius: 
 Revitalització del ferrocarril. 
 Promoció del transport marítim (SSS) i de les vies navegables interiors, 
creant les „autopistes del mar‟. 
 Fer realitat la intermodalitat. 
 Millorar la qualitat del sector del transport per carretera. 
 Millorar la seguretat del transport per carretera. 
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 Revisió de la Xarxa Transeuropea de Transport. 
 Equilibrar el creixement del transport aeri i la preservació del medi ambient. 
 Decidir una política de tarificació eficaç dels transports. 
 Reconeixements dels drets i de les obligacions dels usuaris. 
 Desenvolupar un sistema de transport urbà de qualitat. 
 Posar la investigació i la tecnologia al servei d‟un transport sostenible i 
eficaç. 
 Control dels efectes de la globalització del transport. 
 Desenvolupar els objectius mediambientals a mitjà i llarg termini per un 
sistema de transport sostenible. 
Estem a l‟any 2011, totes les pautes que es van establir el 2001, s‟han de 
revisar i esbrinar quin ha estat el grau d‟èxit de cada una d‟elles. D‟aquesta 
manera la Comissió Europea va aprovar el passat 23 de Març el nou Llibre 
Blanc del Transport. Aquesta nova pauta, serà el camí a seguir les properes 
dècades, per això és molt interessant fer un estudi sobre el contingut del 
mateix. 
La mateixa Comissió Europea ha establert com a objectius per les següents 
dècades, l‟augment de la mobilitat –que la desvincula del creixement econòmic 
en aquest cas-, que s‟eliminin els principals obstacles en les zones més 
estratègiques, es potenciï el creixement i el treball, s‟aconsegueixi prescindir de 
la dependència del petroli i reduir les emissions contaminants en un 60% d‟aquí 
al 2050. Tota aquesta tasca es vol dur a terme seguint les següents directrius, 
que considerem més destacables en aquesta nova regulació: 
 Reduir en un 50% l‟ús dels automòbils de propulsió convencional. Queden 
inclosos els dedicats al transport urbà, fins la seva progressiva eliminació a les 
ciutats el 2050. 
 Arribar al 40% de combustibles hipocarbònics al sector aeri pel 2050. 
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 Transferir el pes modal al ferrocarril d‟aquí al 2030 arribant al 30% del 
transport de mercaderies per carretera. I al 50% el 2050. 
 Fer realitat una xarxa europea de ferrocarrils d‟alta velocitat, triplicant la 
seva longitud actual pel 2030. 
 Que la Xarxa Transeuropea de Transport sigui altament efectiva el 2030, 
destacant en capacitats multimodals que englobin tota la UE. I pel 2050 que 
sigui de gran qualitat. 
 Garantir pel 2050 la connexió dels aeroports més significatius pel transport 
de viatgers i mercaderies amb el ferrocarril. De la mateixa manera, és vital la 
connexió del ferrocarril amb tots els ports marítims per a la mateixa data. 
 Implantar una gestió modernitzada del trànsit aeri pel 2020 (SESAR). 
També aconseguir el mateix pel transport terrestre, marítim i fluvial. Implantar el 
Sistema Galileu per la mateixa data. 
 Establir un marc per a un sistema europeu d‟informació, gestió i pagament 
dels transports multimodals. 
 Reduir l‟accidentalitat a la carretera a nivells mínims al 2050. 
 En temes mediambientals castigar amb taxes les empreses de transport 
que contaminin per damunt d‟uns límits establerts. 
El Llibre Blanc n‟és conscient de tots els problemes en què es troba immers el 
sector del transport i reflexiona sobre els obstacles més importants a salvar de 
cara les pròximes dècades. En primer lloc, suposa un repte completar el mercat 
interior de transport, on hi ha dificultats tant de connexió, com colls d‟ampolla i 
dificultats en terme d‟interoperabilitat. El tema del petroli i el problema 
mediambiental i social que comporta és un dels pesos pesats de la 
problemàtica actual del transport a Europa. En la mateixa temàtica, la Unió 
Europea pretén reduir l‟emissió de gasos que provoquin l‟efecte hivernacle en 
un 60% arribant a uns difícils nivells base de l‟any 1990. 
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Per altra banda, també es creu que les empreses europees han de donar un 
salt en competitivitat i intentar mantenir el lideratge a nivell mundial en tots els 
aspectes: infraestructura, logística, noves tecnologies, serveis, entre d‟altres. 
Altres temes que s‟han abordat amb preocupació són les deficients 
infraestructures que presenta la xarxa o les externalitats comentades en aquest 
capítol com la congestió, el soroll, accidents, entre d‟altres. 
El nou Llibre Blanc també fa un anàlisi dels èxits de l‟anterior. En destaca 
l‟obertura dels mercats i la millora en la seguretat tant en el transport en sí com 
en els treballadors del sector. També, les obres finalitzades a temps de la 
Xarxa Transeuropea són uns dels protagonistes del llibre. 
Aquest llibre sembla que la seva base primordial és la sostenibilitat, per 
aquesta raó el Llibre insisteix en prendre-li tot el protagonisme al transport per 
carretera, atorgant-li en major mesura al ferrocarril i en menor al transport 
marítim.  
El factor que preocupa a la Comissió és, també, l‟escassetat del petroli, un 
combustible que posarà sobre les cordes el transport europeu quan comencin a 
haver-hi els problemes de preu i existència. A més, continua insistint en el 
problema que ocasiona el transport per carretera, la congestió. S‟ha calculat en 
el nou llibre que suposa ja el 1% del PIB del continent. Les previsions del 
creixement del transport de mercaderies, a més, s‟han calculat que 
augmentaran un 40% pel 2030 i un 80% per 2050. 
Aquesta situació seria insostenible per l‟any 2050, on els gasos de l‟efecte 
hivernacle significarien un 30% més que el 1990 i els costos de la congestió 
s‟haurien encarit un 50%. 
Per últim, i quant a distàncies en el transport es refereix, la Comissió prefereix 
que: 
 En llarga distància entre continents sigui sent el protagonista el transport 
marítim, i l‟aeri en la seva mesura i importància. 
 En llarga distància continental i mitjana distància superior als 500 km el 
ferrocarril. 
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 En recorreguts de mitjana i curta distància, en els processos intermodals 
i en el transport a porta, seguirà prevalent el transport per carretera, per 
la seva accessibilitat. 
1.4.2 El Programa  PACT, Marco Polo i Marco Polo II 
Des de la Unió Europea i des de la posada en marxa de la política europea de 
transports, s‟ha fomentat l‟ús del transport combinat, intermodal. És a dir, 
alliberar les carreteres i traspassar el pes modal al ferrocarril o al transport 
marítim. 
Arran d‟aquesta iniciativa, va engegar l‟any 1997 un programa innovador 
anomenat PACT. Aquest programa va concedir ajuda financera a iniciatives 
pilot que afavorien el transport combinat. Va comptar amb una dotació de 35 
milions d‟euros que va englobar un període de 4 anys –fins el 2001-. 
Els objectius que es volien aconseguir eren, principalment, augmentar la 
competitivitat del transport combinat, en preu, en qualitat, en tecnologia i en 
serveis oferts. 
Una de les premisses del Programa PACT va ser que totes les iniciatives 
proposades havien d‟afavorir la incipient xarxa transeuropea de transport. A 
més a més, els projectes havien de ser innovadors per optar a l‟ajuda. Cal dir 
que podien ser presentats per entitats públiques o privades sempre que siguin 
nacionals i com a mínim de dos estats membres. 
L‟ajuda que s‟atorgava era d‟un màxim del 30% del projecte total, podent 
arribar al 50% segons la viabilitat de la proposta. La Comissió decidia entre una 
selecció de projectes els quals es presentaven a la Comissió explicant 
detalladament tots els seus objectius, la contribució a la política comuna de 
transports, les característiques tècniques del projecte i els aspectes financers 
detallats. 
L‟any 2001 el programa Marco Polo va suposar alguna cosa més que l‟extensió 
del Programa PACT, volia lluitar contra la saturació que s‟estava predient en el 
transport per carretera. 
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En aquest cas, el nou programa estava dotat amb 75 milions d‟euros, que 
englobaven el període des de 2003 fins a 2006. Marco Polo pretén reduir la 
congestió viària i millorar l‟impacte mediambiental fomentant el traspàs modal al 
ferrocarril i al transport marítim i fluvial. 
A diferència del PACT, Marco Polo va establir objectius de transferència modal 
quantificats i de fàcil comprovació. Es va pretendre que al 2010 es tornés al 
percentatge modal de l‟any 1998, cosa que no es va aconseguir. 
Es va centrar a promoure serveis comercials que promoguessin el nou mercat 
de transport de mercaderies. El Programa va contribuir al finançament de tres 
tipus de projectes: 
 Accions de transferència entre modes de transport: Es tracta d‟una ajuda 
per a serveis de transports de mercaderies que utilitzessin un mitjà de transport 
diferent al terrestre –ferrocarril, marítim o vies navegables-. El total de l‟ajuda 
ascendia al 30% com a màxim. 
 Accions d‟efecte catalitzador: Ajudes per a projectes innovadors per trobar 
solucions a insuficiències estructurals dels mercats. Entre elles, en poden ser 
un exemple, la creació d‟autopistes marítimes, serveis internacionals de 
transport ferroviari, entre d‟altres. L‟ajuda màxima és del 35%. 
 Accions d‟aprenentatge en comú: Reforç dels coneixements dels operadors 
de la logística en el transport de mercaderies per al millorament de l‟impacte 
mediambiental. L‟ajuda ascendeix al 50%. 
Un cop vençut el Programa Marco Polo, l‟any 2007 es va posar en marxa una 
renovació del seu predecessor. Marco Polo II recull els mateixos objectius que 
el seu germà, encara que inclou disposicions noves. 
Marco Polo II destaca per proposar una cobertura geogràfica més àmplia. Així, 
en aquesta ocasió no solament els projectes han de formar part de 2 països 
membres, sinó que també poden ser part d‟un país membre i un tercer país 
proper. 
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El nou programa que dura fins el 2013 és bastant més ambiciós que l‟anterior i 
compta amb un pressupost bastant més elevat, d‟uns 400 milions d‟euros. 
Les accions del nou programa Marco Polo II no difereixen massa de les 
anteriors – accions d‟efecte catalitzador, de transferència modal i 
d‟aprenentatge en comú - , incloent-hi de noves, entre les que destaquen: 
 Les autopistes del mar: L‟objectiu d‟aquesta idea va ser presentada al 
Llibre Blanc de l‟any 2001 i la idea és transferir directament part de les 
mercaderies que ara es fan per carretera, per mitjà d‟autopistes de la mar. 
Idees en són línies que connectin Espanya en Itàlia o França, com Grimaldi 
Lines. 
 Accions d‟evitació del trànsit rodat: Ajudes en matèria d‟accions 
innovadores que es dediquin a integrar el transport en la logística de la 
producció, en detriment del transport per carretera i sense repercutir 
negativament als resultats de producció. 
A més, s‟ha establert la possibilitat per part de la Comissió de recolzar la 
creació o modificació d‟infraestructures auxiliars d‟interès per la realització de 
projectes interessants en aquesta matèria. 
En aquest cas l‟ajuda financera de la Comunitat es basa en el nombre de 
Tm/km transferides de la carretera al ferrocarril o al transport marítim o fluvial o 
a les Tm/km estalviades de transport per carretera. La Comissió avaluarà la 
contribució a la reducció de la congestió vial i a la sostenibilitat global del 
projecte. 
L‟ajuda ascendeix a un límit màxim del 35% total dels projectes, arribant a un 
50% en les accions d‟aprenentatge en comú. 
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1.5 Informe DAFO del transport intermodal a la UE 
Un informe DAFO permet reunir els resultats d‟un anàlisi intern amb els factors 
clau de l‟entorn identificats, que formen part de l‟anàlisi extern. 
Anàlisi extern: Anàlisi de l‟entorn que influeix al transport intermodal terrestre i 
marítim o condicionen el seu desenvolupament, agrupats en Oportunitats i 
Amenaces, que representen les tendències de signe positiu i negatiu més 
significatives del mercat en els diferents aspectes del transport i de la 
intermodalitat. 
Anàlisi intern: Des d‟una visió del transport intermodal cap al seu interior, 
estructurats en els punts de caràcter positiu i negatiu, Fortaleses i Debilitats 
respectivament. 
El següent informe DAFO està recollit en l‟Observatori del Transport Intermodal 
Terrestre i Marítim del Ministeri de Foment, datat del Juny de 2011. 
Taula 3 Informe DAFO. Font: Observatori del Transport Intermodal Terrestre i Marítim 
Fortaleses Debilitats 
- Tendència a la UE a fomentar el 
transport intermodal. 
- Majors avantatges del SSS front el 
transport per carretera: menor 
saturació, consum energètic, impacte 
ambiental, costos externs i major 
seguretat. 
- Marc associatiu d‟usuaris del 
transport combinat, que promou el 
seu desenvolupament. 
- Gran capacitat teòrica de captació 
de trànsits per part del ferrocarril i el 
transport marítim (SSS). 
- Increment de projectes de centres 
intermodals, noves iniciatives 
- Habitual enfocament unimodal de les 
xarxes nodals. Planificació, gestió i 
finançament independent 
d‟infraestructures per a cada mitjà. 
- Falta d‟interoperabilitat entre les 
xarxes nacionals d‟alguns mitjans de 
transport, especialment el ferroviari. 
- Falta de desenvolupament d‟una 
xarxa integrada d‟infraestructures 
nodals intermodals a escala europea. 
Escàs desenvolupament dels 
projectes que formen part de la Xarxa 
Transeuropea de Transport. 
-  Connexions viàries i ferroviàries 
insuficients en les infraestructures 
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regionals de plataformes logístiques 
intermodals d‟interès estratègic, com 
els ports secs. 
- La política europea del sector del 
transport, energia i medi ambient 
afavoreixen la intermodalitat coma 
sistema de mobilitat sostenible. 
nodals utilitzades. 
- Falta de coordinació entre els 
centres de transport lligats a la 
carretera i les terminals intermodals 
ferroviàries. 
- Utilització de terminals ineficients, 
cosa que augmenta el cost del 
transport intermodal i el deixa en mal 
lloc. 
- Ineficiències administratives: els 
documents de transport en les 
cadenes intermodals són més 
nombrosos i complexos que en les 
unimodals. A part, els documents són 
diferents per a cada mode. 
- Baixa utilització de la telemàtica en 
la gestió administrativa del transport 
intermodal. 
- Falta d‟harmonització de les unitats 
de càrrega entre modes i països.  
- Existència de diferents nivells de 
seguretat entre modes. 
- Costos de fricció que originen 
ineficiències al canvi de mode, fent-ho 
menys competitiu. 
- Falta de coneixement de fabricants i 
operadors sobre les possibilitats reals 
de les cadenes intermodals. 
- Retards en les sortides i arribades 
de trens i vaixells, que provoquen 
demores en tota la cadena intermodal. 
- Desigualtat per l‟ús en costos 
d‟infraestructures dels diversos 
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modes, degut a les diferències en la 
regulació que els afecta. 
- Gran competitivitat de la carretera 
front als altres modes. Percepció 
global que el transport per carretera 
és el més flexible i el que ofereix 
menors costos. 
- Les incidències en el servei de 
transport intermodal presenten la 
dificultat de determinar la 
responsabilitat dins la cadena de 
transport. Això dificulta la ràpida 
resolució del problema. 
- Serveis intermodals insuficients en 
certes ocasions, falta de freqüències. 
- Certa desconfiança per baixa 
fiabilitat, danys a la mercaderia i 
rigidesa operativa. 
Amenaces Oportunitats 
- Escàs desenvolupament de la idea 
de cooperació entre els operadors 
dels diferents mitjans de transport, 
entre els que està més implantat el 
sentit de la competència. 
- Carència de sòl a preus assequibles 
per a la creació i desenvolupament de 
noves terminals d‟intercanvi modal en 
moltes zones d‟Europa. 
- Gran capacitat d‟adaptació de la 
carretera als requeriments dels 
carregadors. La grans competència 
en el sector el fa altament competitiu 
en costos i qualitat del servei. 
- Aplicació per part de la UE de 
polítiques destinades a potenciar els 
mitjans de transport alternatius a la 
carretera, amb la seva col·laboració. 
- Impuls per part de la UE de 
programes europeus  com el Marco 
Polo, per a finançar i recolzar 
projectes de diversa índole que 
apostin per la intermodalitat. 
- Actuacions per part de la UE per 
harmonitzar les condicions 
reglamentàries dels diferents mitjans 
de transport i les normes de 
competència per a fer realitat el 
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- Operativa complexa del transport 
intermodal. 
- Hi ha països que estan aplicant 
ajudes al transport intermodal i n‟hi ha 
que no ho fan. 
- Abandonament de les ajudes de 
foment de l‟ús del transport intermodal 
i de les iniciatives per a la millora 
tecnològica d‟aquest. 
mercat únic de transport. 
- Interès de les regions en la 
realització i planificació de 
Plataformes Logístiques Intermodals. 
- Tendència a la internalització dels 
costos externs del transport, 
equiparant la carretera front els altres. 
- Increment del preu dels 
combustibles, que afavoreix el 
ferrocarril. 
- Increment de la capacitat de 
transport. 
- Increment mundial del grau de 
contenització de les mercaderies. 
- Noves propostes per investigar el 
millorament de la tecnologia reduirà el 
cost fix per canvi modal i augmentarà 
la competitivitat amb el transport per 
carretera. 
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2. EL CONCEPTE DE PORT SEC 
2.1 La contenització 
El transport per contenidors ha estat una peça clau i revolucionària en el camp 
de la logística a nivell mundial l‟últim segle. De manera simple, transportar 
càrrega dins de contenidors és “contenització”. Aquest procés no hagués estat 
possible si no s‟haguessin estandarditzat les mides i s‟hagués millorat la 
paletització de la càrrega. El transport dins d‟una caixa permet que pugui ser 
manipulada de forma mecànica mitjançant grues i transferides de forma fàcil i 
eficient a altres mitjans de transport com camions o ferrocarril.  
L‟estàndard no solament ha afectat a les mides dels contenidors, sinó que 
també, i com és lògic, a les mides de l‟equipament utilitzat. A més a més, 
només uns pocs tipus de grues i demés maquinària són necessàries en les 
terminals de contenidors en contraposició a la gran varietat en mides i funcions 
de les terminals de càrrega a granel. 
Sens dubte, es pot afirmar que aquesta revolució en el camp de la logística ha 
facilitat de manera indiscutible el transport intermodal ja que la transferència 
des d‟un mitjà de transport a un altre es fa de manera segura i ràpida. Una 
càrrega dins un contenidor és difícil que resulti danyada -el material de la caixa 
és molt resistent-, robada o perduda amb facilitat durant el seu transport. 
També hem de tenir en compte l‟economia en termes d‟espai que estalviem 
utilitzant contenidors als ports marítims i secs degut a les mides patró que 
tenen. Una de les proves més clares és per exemple el possible apilament de 
contenidors sobre altres aconseguint d‟aquesta manera un aprofitament d‟espai 
vertical, respectant sempre la resistència màxima de les capses. 
Moltes altres característiques han impulsat la “contenització”. Podríem citar la 
fàcil identificació i control de la càrrega, la immediatesa en què el producte 
transportat pot ser utilitzat o venut –cas de mercaderies refrigerades-, la 
rapidesa de càrrega - descàrrega que proporciona el tàndem grua - contenidor 
estàndard o la no-interferència en la càrrega al llarg del seu transport a l‟estar 
sempre en tot moment envoltada per les parets d‟un contenidor. 
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Així doncs, el futur del transport de contenidors posa rumb al desenvolupament 
en terminals interiors com ara els ports secs, reduint la congestió en l‟àrea 
portuària. 
 
Figura 23 Vaixell portacontenidors. Font: istanbultrade.com 
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2.2 Definició de port sec 
L‟any 1982 les Nacions Unides ja va definir el port sec de la següent manera: 
“Una terminal interior a la que les companyies de transport marítim trameten els 
seus coneixements d‟embarcament per càrregues importades assumint tota la 
responsabilitat dels costos i condicions i des d‟on les companyies de transport 
marítim trameten els seus coneixements d‟embarcament per càrregues a 
exportar.”16 
Aquesta terminal interior tant pot pertànyer a un país amb sortida a la mar com 
a un país que no en té però forma part de l‟hinterland d‟un (o més) port marítim. 
Aquest concepte ve de la mà de la contenització abans esmentada. A principis 
dels anys noranta la UNCTAD va definir-la d‟una forma més extensa: 
“Una instal·lació d‟ús públic aprovada per un organisme competent, equipada 
amb instal·lacions fixes i oferint serveis de manipulació i emmagatzematge 
temporal de qualsevol tipus de béns (incloent els contenidors) que siguin 
considerats com “en trànsit” per a efectes duaners, per qualsevol mitjà de 
transport aplicable, sotmesos a control i amb duanes i altres organismes 
competents, per despatxar les mercaderies per a ús domèstic, admissió 
temporal, reexportació, emmagatzematge temporal del trànsit d‟entrada i 
exportació directa.” 
Més recentment Violeta Roso (2001), qui ha fet la major tasca de recerca sobre 
els ports secs en els últims anys va establir que: 
“Un port sec és una terminal interior intermodal connectada directament a un 
port marítim, amb gran capacitat quant a mitjans de transport es refereix i on 
els clients poden deixar o recollir els seus béns en unitats intermodals de 
càrrega (contenidors) com si ho fessin en els mateixos ports marítims. A més a 
més del que ofereix una estació de transferència de mercaderies, altres serveis 
                                                          
16 Handbook on the management and operation of dry ports. UNCTAD. 1991. 
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que s‟ofereixen són l‟emmagatzematge, dipòsit, manteniment dels contenidors i 
despatx de duanes ”.17 
Partint de totes aquestes premisses podem concloure que ens trobarem davant 
d‟un port sec si compleix els següents requisits: 
 Connectat directament amb un port marítim per mitjà d‟una xarxa viària 
potent i/o mitjançant el ferrocarril. També, i encara que no és molt comú, 
pot estar comunicat amb canals navegables. Això determina la qualitat 
d‟un port sec. 
 Equipat com si es tractés d‟un port marítim. Això inclou: 
- Superfície on dipositar contenidors, tant plens com buits, pel 
seu emmagatzematge temporal. 
- Espai per a carregar i descarregar les mercaderies d‟entrada 
- sortida. S‟ha de tenir en compte que en un port sec es reben 
grans combois de càrrega que s‟han d‟empaquetar en 
càrregues més petites per a la seva posterior distribució. 
- Maquinària adequada per a la seva manipulació (grues, 
straddle carriers, entre d‟altres). 
- Capacitat per reparar unitats de transport intermodal. 
- Despatx de duanes, oficines d‟agents de transport marítim, i 
altres instal·lacions més endavant detallades. 
 Accessible directament per les companyies de transport marítim o pels 
seus agents. 
Un gran nombre de ports secs són de propietat pública i de gestió privada. Es 
caracteritzen pel foment del through-transport gràcies a l‟ús dels contenidors i 
del concepte door-to-door consistent en l‟enviament de mercaderies de l‟origen 
al seu destí sense inspeccions duaneres intermèdies. Això repercuteix, com és 
lògic, en un substancial estalvi en el transport. 
Per acabar, es creu útil, per a posteriors no confusions, la diferència entre 
aquests termes referents a plataformes logístiques:18 
                                                          
17 Violeta Roso, The Dry Port Concept. Chalmers University of Technology. 2009. 
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 Zones d'activitats logístiques: nascudes a l'empara dels ports però 
actualment situades en altres punts geogràfics, es caracteritzen per la 
intermodalitat i la ruptura de la càrrega, és a dir, que emmagatzemen, 
distribueixen i manipulen la mercaderia per obtenir en elles el màxim 
valor afegit possible. 
 Zones franques: són enclavaments territorialment definits, on es facilita 
l'entrada de les mercaderies per al seu magatzematge, manipulació i 
posterior expedició; en les quals la mercaderia està exempta del 
pagament de drets aranzelaris fins al moment de ser expedides a 
l'exterior per a la seva comercialització. 
 Ports secs: es tracta d'instal·lacions no costaneres i distants d'aeroports i 
ports, en les quals existeixen instal·lacions per emmagatzemar i 
manipular qualsevol classe de mercaderies i que siguin considerades en 
trànsit per part de les duanes, per qualsevol mitjà de transport no 
costaner. Una vegada arribades a la instal·lació, podran ser reexpedides 
i llavors despatxades en duanes. 
 Centres integrals de mercaderies (CIM): es tracta de punts operatius del 
transport i la logística. En aquests es destaca la disponibilitat de serveis 
durant tot l'any als transportistes. 
 Magatzems de mercaderies: es tracta d'enclavaments la funció dels 
quals purament és la de guardar, conservar, distribuir o comercialitzar 
les mercaderies sota la seva tutela. Suposen una baula important en la 
cadena logística i la seva correcta gestió coadjuva a la reducció dels 
costos associats a la ruptura d'estocs i uns altres. 
 Dipòsits de contenidors: són àrees obertes situades en terminals de 
contenidors i que s'usen per al seu emmagatzematge temporal. 
                                                                                                                                                                          
18
 Juan Olivella, F. Xavier Martínez, Marcel·la Sanabra, Intermodalidad entre España y Europa, el 
proyecto INECEU. 2005 
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2.3 Tipologia 
Es podria fer diverses classificacions dels ports secs segons característiques 
diverses; no obstant, la més coneguda és la basada en la localització 
d‟aquests. Així doncs, segons la proximitat amb el port marítim a la que es 
troben existeixen fonamentalment tres tipus: 
2.3.1 Ports secs a gran distància 
Són els més comuns de tots els tipus existents i també els que es van 
implementar primer. La raó principal de la seva construcció és fonamentalment 
perquè la connexió amb ferrocarril la fa molt viable econòmicament parlant. 
 
 
Figura 24 Port sec a gran distància. Font: The Dry Port Concept, Violeta Roso, 2001 
La principal diferència entre enviar combois de mercaderies per tren sense tenir 
un port sec o tenint-lo es basa en les funcions que pot oferir aquest port sec al 
moure‟l més a prop dels shippers. Unes eficients comunicacions amb ferrocarril 
amb un port sec a gran distància augmenten la competència carretera - 
ferrocarril. 
Com veiem a la figura anterior els shippers 3-7 queden clarament beneficiats 
per l‟existència d‟un port sec. Les mercaderies són trameses/recollides al port 
sec mitjançant carretera en comptes de fer-ho al port marítim.  
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Els beneficis que comporta fer-ho d‟aquesta manera són molt palpables. Primer 
de tot, l‟estalvi amb el transport per carretera que suposa enviar o recollir 
qualsevol mercaderia al port marítim. Això també implica una menor congestió 
de la ciutat portuària i del mateix port marítim. I una menor congestió i una 
menor circulació per carretera va directament relacionada amb una menor 
contaminació del medi ambient. Així veiem d‟aquesta manera que els ports 
secs contribueixen a la sostenibilitat de la zona on es construeixen. Hem de 
tenir en compte que un comboi de mercaderies en ferrocarril pot substituir 
aproximadament 40 camions a Europa. 
De la mateixa manera, també podem afirmar que un port sec a gran distància 
augmenta l‟hinterland del port marítim amb una reducció de costos de transport 
clarament palpable. Hem de ser conscients que un port marítim no solament 
competeix en termes d‟eficiència en el transbord de mercaderies o en les 
tarifes, sinó que també ho fa en velocitat i en fiabilitat del sistema de transport. 
Això fa que els ports marítims estiguin fent un gran esforç en millorar els seus 
enllaços de transport, tant en àrees del seu hinterland tradicional com en les 
que no són del seu mercat immediat. 
D‟això se‟n beneficien clarament les companyies ferroviàries en detriment de 
les de transport de carretera. El ferrocarril està en el punt de mira de tota 
Europa i gairebé segur que s‟esdevindrà la gran protagonista del transport 
intermodal en els pròxims anys. No obstant, no és el final del transport del 
carretera ja que està implicat en la cadena de transport de totes maneres (port 
marítim – destinació o port sec – destinació). 
I des de la perspectiva dels shippers (parlem dels 3-7 de la font) la 
implementació d‟un port sec a gran distància ofereix uns serveis logístics molt 
més pròxims, a l‟àrea del port sec.  
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2.3.2 Ports secs a mitjana distància 
Un port sec a mitjana distància està situat  a una distància del port marítim que 
generalment es pot cobrir en transport de carretera com es pot veure en la font 
que s‟exposa a continuació.  
 
Figura 25 Port sec a mitjana distància. Font: The Dry Port Concept, Violeta Roso, 2001 
Aquí els shippers 2,3 i 9 són servits directament pel port sec mentre que els 7 i 
8 ho estan mitjançant una terminal intermodal convencional (com ara el Pla de 
Vilanoveta a Lleida). Els ports secs a mitjana distància actuen doncs com un 
punt de consolidació per a diferents serveis ferroviaris, i  a la mateixa vegada 
són el punt d‟administració i on es troba la maquinària tècnica específica pel 
transport marítim, entre d‟altres característiques. 
Els ports secs a mitjana distància poden ser utilitzats per alleujar la congestió 
en el port marítim gràcies a la relativa curta distància entre ells. D‟aquesta 
manera un shipper com el 9 a una distància més o menys equidistant entre el 
port marítim i sec, pot fer les seves gestions al port sec si el cost acaba sent el 
mateix entre una opció i l‟altra. Els altres avantatges s‟assimilen als del port sec 
a gran distància. 
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2.3.3 Ports secs a curta distància 
Una de les principals problemàtiques dels ports marítims avui en dia és la falta 
d‟espai, sobretot els ports a la vora de grans ciutats com el cas de Barcelona. 
Un augment d‟espai a la immediatesa del seu hinterland és la solució que 
proporciona els ports secs a curta distància. També ajuden si el port marítim no 
està gaire ben comunicat amb la seva àrea d‟influència. 
 
Figura 26 Port sec a curta distància. Font: The Dry Port Concept, Violeta Roso, 2001 
Així doncs amb una terminal (port marítim + port sec) més gran pot incrementar 
la seva productivitat, podent-hi recalar més vaixells portacontenidors. És ben 
palpable que el port sec ajudarà a poder emmagatzemar més quantitat de 
contenidors a la mateixa vegada. 
Establint un servei ferroviari del port marítim al port sec s‟evita una 
importantíssima congestió als carrers i accessos a les ciutats portuàries, així 
com una menor pol·lució en l‟àrea metropolitana. En el cas dels shippers 1-3 i 
del 7-10 utilitzen el port sec alliberant així el port marítim de tot transport per 
carretera de shippers a mitjana i gran distància. 
Comparat amb els altres dos tipus de ports aquest té una funció més 
sincronitzada amb el port marítim. La possibilitat d‟enviar combois de 
mercaderies fins al port marítim per arribar al temps just per a la càrrega d‟un 
vaixell és un clar pas endavant, encara que comporta el control total d‟un 
sistema fiable de ferrocarril. 
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Encara que és evident, tal i com anem veient en la tònica d‟aquest treball, els 
transportistes per carretera veuen perdre mercat en termes de quilòmetres per 
carretera; no obstant, es beneficiaran d‟operacions més ràpides (a ningú se li 
paga expressament per estar en un embús de trànsit). En les ciutats en què 
s‟aposti per una alternativa més compromesa amb el medi ambient, construir 
un port sec a curta distància és una alternativa interessant. 
Encara que moltes activitats dels ports marítims poden ser traslladades als 
ports secs, els ports marítims que no tinguin el problema de falta d‟espai a les 
seves terminals no hi guanyaran movent la seva àrea d‟emmagatzematge a 
una terminal interior intermodal com un port sec. 
Taula comparativa dels tres tipus de ports secs existents: 
Taula 4 Comparativa ports secs. Font: Baltic Sea Region Networking Centre: Feasibility study on the 
network operation of hinterland hubs. Any 2007 
 Gran distància Mitjana distància Curta distància 
Ports 
marítims 
- Menys congestió 
- Més hinterland 
- Connexió amb 
l‟hinterland 
- Menys congestió 
- Serveis especials 
ferroviaris 
- Dipòsit 
- Connexió amb        
l‟hinterland 
 
- Menys 
congestió 
- Més capacitat 
- Dipòsit 
- Carregament 
directe vaixell - 
ferrocarril 
 
Ciutats 
portuàries 
- Menys congestió 
viària 
- Oportunitats en 
l‟ús del terreny 
 
- Menys congestió 
viària 
- Oportunitats en 
l‟ús del terreny 
 
- Menys 
congestió viària 
- Oportunitats 
en l‟ús del 
terreny 
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Companyies 
ferroviàries 
- Disminuir costos a 
l‟augmentar la 
quantitat (economia 
d‟escala) 
- Guany de quota 
de mercat 
- Guany de quota 
de mercat 
- Més trens diaris 
- Guany de 
quota de mercat 
- Més trens 
diaris 
 
Operadors 
de transport 
per 
carretera 
- Menys temps en 
embussos de 
carreteres i 
terminals 
- Menys temps en 
embussos de 
carreteres i 
terminals 
- Menys temps 
en embussos 
de carreteres i 
terminals 
- Eviten zones 
de perill 
ambiental prop 
de les ciutats 
Shippers - Apropament del 
port marítim 
- Màrqueting 
mediambiental 
- Apropament del 
port marítim 
- Màrqueting 
mediambiental 
- Apropament 
del port marítim 
Societat - Menys impacte 
ambiental 
- Oportunitats 
laborals 
- Desenvolupament 
regional 
- Menys impacte 
ambiental 
- Oportunitats 
laborals 
- Desenvolupament 
regional 
 
- Menys 
impacte 
ambiental 
- Oportunitats 
laborals 
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2.4 Infraestructures i seccions 
El port sec es pot dividir en grans blocs estructurals que ens ajudaran a dividir 
d'una manera molt general les diferents activitats que s‟hi duen a terme. Es 
parla de: l'apartador ferroviari, l‟esplanada de contenidors, l'estació de 
mercaderies i nau de trànsit, la porta d'entrada i els sistemes de seguretat i els 
edificis d'administració i comunicacions.19 
2.4.1 L'apartador ferroviari 
El paper del transport per ferrocarril en un port sec és molt decisiu i és un dels 
pilars fonamentals de l'èxit de la instal·lació. Les rutes ferroviàries seran 
sempre les mateixes i estaran formades per trens bloc que més endavant 
s'explicarà. Per tal de seguir els estàndards ISO, l'apartador ha de complir un 
mínim de requisits físics per poder ser operatiu. 
 Un ample de via mínim. Com se sap, existeixen diferents amples 
de via arreu del món. Per tal de poder transportar contenidors 
ISO, l'ample de via mínim és d'1m. L'amplada de via ibèrica 
supera amb escreix aquesta xifra situant-se en els 1,668 m. 
 Càrrega per eix: Les restriccions en aquest àmbit es deuen a la 
qualitat de les vies, la capacitat dels ponts, entre d'altres. Una 
càrrega de 12 tones és la més adequada. 
 Material mòbil: Els contenidors han de ser transportats en vagons 
oberts o vagons construïts de manera expressa per la 
mercaderia. 
A l'hora de construir l'apartador s'ha de procurar que la recepció dels trens sigui 
directa ja que així es redueix el temps d'espera en la descàrrega dels vagons. 
Han d'estar presents també infraestructures per estibar bé els vagons per evitar 
qualsevol desplaçament de la mercaderia. 
Una altra característica física important és que l'inclinació de l'apartador 
ferroviari ha de ser nul·la o quasi nul·la per motius evidents i que hi ha d'haver 
una distància mínima entre vies suficient per actuar amb seguretat. 
                                                          
19
 Handbook on the management and operation of dry ports. UNCTAD. 1991. 
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2.4.2 L'esplanada de contenidors 
Normalment, un port sec que rebi més d'un tren diari, tindrà una esplanada on 
emmagatzemar els contenidors fins la seva entrega o viceversa. Tenir 
l'existència d'aquest magatzem a l'aire lliure contribueix a: 
 La productivitat de les grues és millor i la detenció de vagons 
també ho és. Seria més complicat la transferència directa de 
contenidors des dels trens als camions ja que produirien retards. 
On la distància sigui petita, les grues poden fer la feina de 
descarregar els contenidors i apilar-los per compte propi. No 
obstant, no s'acostuma a fer d'aquesta manera. 
 S'estableixen trànsits fixats i concrets. Des de l'apartador 
ferroviari a l'esplanada, i des d'aquesta a l'estació de mercaderies 
i a la porta. 
 Es crea una zona d'emmagatzematge que evita el caos que 
podria ocasionar fluctuacions en el trànsit viari que provoquessin 
que la ràtio de tramesa i recollida de mercaderies fos diferent a la 
planejada. 
L'esplanada de contenidors és una zona pavimentada on els contenidors s'hi 
apilen en diferents nivells. Normalment no s'acostuma a apilar més de tres 
contenidors per motius de limitació de la maquinària utilitzada. Aquesta 
Figura 27 Apartador ferroviari Font: TMZ 
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superfície s‟ha de pavimentar d'acord amb la resistència que oferiran els 
vehicles que hi han de transitar i operar. Els vehicles en qüestió tenen un pes 
important. En zones que no hi circulin, el paviment podrà ser normal. 
S'ha de tenir en compte que els contenidors no surten del port sec per ordre 
d'arribada, sinó que ho fa segons la sortida del vaixell en el port marítim. 
El tamany de l'esplanada ha de ser suficient per a emmagatzemar el temps 
mitjà d'un contenidor al port sec. Per contenidors que s'han d'exportar, aquesta 
xifra és de 3 dies, pels importats de 7 i pels buits, de 15. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.4.3 L'estació de mercaderies i nau de trànsit 
L'estació de mercaderies existeix bàsicament pels contenidors anomenats LCL 
(less-than container load). Aquests contenen una càrrega que no és 
suficientment gran com per ocupar un contenidor complet. D'aquesta manera, 
en aquest lloc, les mercaderies que contenen diferents béns són 
empaquetades i desempaquetades. L'estació comprèn una nau coberta amb 
una plataforma de càrrega per a que els camions puguin accedir als 
contenidors disposats dins la nau. 
Figura 28 Esplanada de contenidors. Font: http://www.shippingwiki.com 
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La nau ha d'estar dividida en dues seccions: la d'importacions i la 
d'exportacions. Al mateix temps tota l'àrea d'emmagatzemament ha d'estar 
dividida en àrees més petites, marcades i amb nombres identificatius per tal de 
facilitar la localització de la càrrega. Ja que hi operen maquinària especial, 
l'amplada dels carrers de la nau ha de ser d'un mínim de 4 m per tal de poder 
passar un al costat de l'altre sense baixar la velocitat de l'operació. 
La nau també hauria de contenir un espai per mercaderies petites, un 
departament segur per a mercaderies valuoses, una àrea per a mercaderies 
perilloses o que tenen molta olor i un espai pel personal de la nau. A més a 
més, la nau ha de tenir una ventilació adequada i un equip contraincendis 
eficient. 
El personal de duanes també hi serà present per dur a terme les inspeccions 
pertinents tant en l'empaquetament com en el desempaquetament de la 
càrrega. 
 
2.4.4 La porta d'entrada i els sistemes de seguretat 
La porta d'entrada és el principal focus de seguretat de tota la instal·lació 
portuària. Per un port sec important és recomanable un doble nivell de porta 
d'entrada per garantir al màxim l'eficiència. El personal de seguretat ha de 
situar-se en cabines de dos nivells amb finestres entre ambdós carrils d'entrada 
Figura 29 Estació de mercaderies i nau de trànsit. Font: http://www.containercare.co.uk 
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i sortida. Han d'estar assentats a una altura suficient per a poder veure l'interior 
de les cabines dels vehicles que hi transiten. Tanmateix han de ser capaços de 
rebre els documents dels transportistes sense necessitat d'aquest últim de 
baixar de la seva cabina. El personal del nivell inferior podrà comprovar el 
segellat dels contenidors. 
El guàrdia de seguretat controlarà en tot moment les barreres d'entrada i 
sortida. Tots els vehicles que entrin o surtin hauran d'estar pertinentment 
autoritzats per alguna autoritat de l'administració. El mateix personal de 
seguretat serà l'encarregat de permetre l'entrada dels combois de ferrocarril als 
apartadors ferroviaris. 
El perímetre de tanca i la il·luminació han de seguir en tot moment els 
estàndards requerits per les autoritats de duanes. 
 
2.4.5 Els edificis administratius i de comunicació 
L'edifici d'administració és el focus de la producció i procés de tots els 
documents relacionats amb la manipulació de la càrrega al port sec. La seva 
funció és facilitar les comunicacions que tenen involucrades moltes parts i 
millorar la seva eficiència. Seria convenient comptar amb una línia telefònica 
externa i interna per facilitar la comunicació entre les diferents instal·lacions del 
port sec. 
Els edificis haurien de ser ampliables tant horitzontal com verticalment, ja que si 
el port sec funciona bé, més companyies relacionades amb els negocis 
marítims voldran establir-s‟hi. També s'ha de procurar que als voltants del port 
sec hi hagi possibilitat d'acomodació en hotels i centres comercials així com 
possibilitat de pàrquing i tallers de reparacions d'avaries. 
En termes generals podem dir que tot port sec ha de poder proporcionar: 
 Control i despatx duaner: És on es tracta del conjunt d‟actes i 
formalitats relatius a l‟entrada de mercaderies al territori nacional i a la 
sortida del mateix, que d‟acord amb els diferents trànsits i règims 
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duaners han de realitzar a la duana les autoritats duaneres i els 
consignataris, destinataris, propietaris, posseïdors en les importacions 
i els remitents en les exportacions així com els agents o apoderats 
duaners.   
 Oficines d‟un operador, ja sigui el propietari del lloc, arrendador o 
contractista. 
 Oficines dels “clearing i forwarding agents”: Les seves principals 
funcions són: 
- Recepció de la mercaderia de les fàbriques o locals de la 
capital o els seus agents. 
- Emmagatzematge d‟aquests productes. 
- Rebre ordres de despatx del director. 
- L‟organització d‟enviament de mercaderies segons les 
instruccions del director mitjançant la participació del transport 
pel seu compte a través dels transportistes autoritzats. 
- Mantenir registres de la recepció i despatx de mercaderies i 
l‟estoc disponible al magatzem. 
 
Altres instal·lacions comuns en els edificis administratius d'un port sec són: 
 Oficines dels agents de companyies de transport marítim. 
 Oficina de control del trànsit ferroviari. 
 Oficina de control del trànsit per carretera. Són empreses que 
transporten béns per carretera per altres companyies o per la seva 
mateixa. Serveixen a una clientela que negocien les mercaderies que 
s‟importen.  
 Serveis d‟empaquetament de la mercaderia. 
 Serveis de consolidació de la càrrega. Són uns serveis proporcionats per 
un agent en el què varis enviaments més petits són agrupats i enviats 
junts per a aconseguir una millor tarifa i una millor seguretat de la 
mercaderia.  
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 Serveis clearing dels contenidors. Tramiten l‟enviament d‟una càrrega 
després de l‟aprovació dels seus documents d‟embarcament i del 
despatx de duana, i el pagament de drets i impostos, si els hagués. 
 Servei informatitzat de seguiment de la càrrega. És una solució 
dissenyada per a proporcionar informació detallada sobre el rastreig i la 
localització d‟enviaments, d‟aquest mode l‟empresa en qüestió obtindrà 
una millora en l‟administració i supervisió de servei al client. Això inclou:  
 Rastreig i localització immediata d‟enviaments (via xarxa). 
 Report automàtic d‟endarreriments de les mercaderies. 
 Comprovar quantitats i productes demanats. 
 Visibilitat completa de la cadena de subministrament. 
 Monitoratge d‟embarcaments. 
 
Per últim, un port sec podrà presentar altres instal·lacions, com ara: 
 Instal·lacions per a reparar contenidors. 
 Serveis de neteja i fumigació. Inclou neteja de les instal·lacions i del 
tractament correcte de l‟atmosfera. 
 Punts de refrigeració. Poden ser útils per a mercaderies que arriben amb 
contenidors reefer. 
 Bàscules. 
                                                                                                        Anàlisi dels ports secs  
   i la seva participació en la intermodalitat 
 
 - 83 - 
2.5 Funcions, activitats, operativa i procediments de control del 
transport intermodal 
“Les funcions bàsiques d‟un port sec per ordre són: rebre la mercaderia que 
arriba en trens, descarregar-la, apilar-la, informar el client, fer la inspecció 
duanera, i després d‟acabar amb la paperassa, carregar el contenidor en un 
vehicle rodat seguint les premisses de tramesa que vol el client. Per 
exportacions, els contenidors que arriben normalment en vehicles rodats són 
apilats fins la finalització dels tràmits duaners d‟exportació i són tramesos per 
ferrocarril dotats amb el document de transport combinat.”20 
L‟operativa als ports secs té lloc en alguna de les següents parts que tot seguit 
es comenten: 
 L‟apartador ferroviari: On els contenidors són carregats, descarregats, 
rebuts i despatxats en trens. 
 L‟esplanada de contenidors: El lloc on els contenidors s‟emmagatzemen 
abans de la seva tramesa en ferrocarril o de la seva entrega al client. 
 Estació de càrrega de contenidors: L‟àrea on els contenidors són 
empaquetats i desempaquetats i on la segregació de la càrrega té lloc. 
 Nau d‟inspecció duanera. 
Les activitats que es relacionen amb les importacions als ports secs 
s‟enumeren en la següent llista: 
 Recepció del ferrocarril procedent del port marítim. 
 Rebre el manifest del ferrocarril amb antelació del port marítim. 
 Registre dels contenidors que provenen del tren comparant-los amb el 
manifest de càrrega. En el cas d‟alguna discrepància s‟informa a 
l‟autoritat portuària o de l‟operador ferroviari. 
 Descàrrega i apilament dels contenidors. 
 Càrrega dels contenidors, de l‟esplanada a vehicles rodats per a 
entregar-los als clients. 
                                                          
20 Handbook on the management and operation of dry ports. UNCTAD. 1991. 
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 Segregar la càrrega i presentar-la al control duaner. 
 Conjunt de despeses relacionades amb els contenidors i la càrrega en 
general. Emetre rebuts. 
 Comprovar la condició del contenidor i la càrrega a l‟entrada. Donar el 
justificant de recepció. 
 Omplir el registre de la transacció. 
I connectades amb les exportacions: 
 Recepció de la càrrega procedent de la fàbrica. 
 Comprovació d‟entrada de la condició de la càrrega. 
 Presentació dels documents de l‟exportador a les duanes. Inspecció 
duanera. 
 Portar els contenidors a l‟esplanada; la càrrega a granel a l‟estació de 
càrrega. 
 Dotar l‟estació de càrrega amb contenidors buits; segregar correctament 
la mercaderia. 
 Preparació del manifest del ferrocarril amb tots els detalls dels 
contenidors carregats al tren. Trametre‟l als ports marítims de destí 
 Col·locar els contenidors en l‟ordre correcte de càrrega per tal d‟evitar 
remocions. 
 Expedir un comprovant del transport ferroviari de cada contenidor. 
 Registrar totes les transaccions. 
 
Ara es proposa seguir la cadena d‟importació d‟una càrrega referint-nos a 
l‟operativa del port sec. La cadena intermodal comença amb la recepció de la 
mercaderia mitjançant el ferrocarril. Se segueixen uns procediments fixats en 
aquesta primera fase.  
La primera cosa que hem de tenir clara és que els trens han de seguir un horari 
fix. Això implica que l‟hora de les arribades i sortides ha d‟estar especificada i 
monitoritzada. L‟horari s‟ha de seguir al peu de la lletra si es vol que el 
ferrocarril sigui un mitjà de transport fiable. Aquesta premissa tant val pels ports 
secs com pels marítims. Els passos dels combois de mercaderies s‟han de fer 
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conèixer també a tots els serveis ferroviaris que comparteixin via de pas amb 
els esmentats. Els combois preferiblement haurien d‟arribar a la seva 
destinació, en el nostre cas els ports secs, al matí, per tal de poder enllestir tots 
els tràmits i formalitats el mateix dia. 
El control del segellament i de la condició dels contenidors ha d‟estar clarament 
especificada per tal d‟evitar confusió entre els operadors del port sec, els de la 
companyia ferroviària i els de les duanes. 
S‟ha de dur a terme una inspecció del comboi abans del seu viatge per tal 
d‟assegurar-nos de que no s‟hagi d‟efectuar cap parada a cap punt intermedi 
degut a alguna incidència tècnica. Hem de tenir present que qualsevulla 
reparació relacionada amb els vagons s‟hauria de fer fora del port sec –excepte 
si és algun problema de poca importància -. 
A hores d‟ara ja tenim la càrrega a l‟apartador ferroviari, el següent pas com 
hem esmentat anteriorment és la càrrega i la descàrrega. 
Per tal de que aquesta fase es dugui a terme satisfactòriament i òptima hem de 
disposar d‟unes bones infraestructures quant a emmagatzematge de 
contenidors es refereix. Si no fos aquest cas la productivitat de la terminal se‟n 
ressentiria. 
Hem de fer tres grups diferenciats de contenidors en l‟esplanada. El primer 
grup el composaran els contenidors de les importacions, el segon el de les 
exportacions i l‟últim els contenidors buits, que serveixen per a empaquetar 
càrregues rebudes a granel. De la mateixa manera, s‟ha de tenir en compte la 
naturalesa de la mercaderia a l‟hora de col·locar mercaderies junt amb altres. 
S‟han de considerar les mercaderies perilloses i segregar-les o disposar-les 
segons els criteris de segregació del Codi IMDG. I dins els diferents tipus de 
contenidors es prioritzen els reefers degut a la naturalesa de la càrrega que 
transporten dins, mercaderies peribles que es traslladaran a càmeres 
frigorífiques de la terminal. 
S‟han de tenir unes comunicacions entre les diferents parts del port sec 
adequades i eficients. Parlem de les connexions viàries entre l‟apartador 
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ferroviari i l‟esplanada de contenidors i entre aquesta i l‟estació de càrrega. Una 
correcta senyalització i unes bones condicions evitaran la possibilitat 
d‟accidents. 
Quant a l‟empaquetament de la càrrega hem d‟optimitzar el volum de càrrega 
del contenidor per no perdre espai útil. La càrrega s‟ha d‟estibar i protegir 
correctament. S‟ha de procurar tenir disponibilitat de contenidors buits a 
l‟estació de càrrega per tal de no perdre temps en espera inútil. 
Per últim s‟han de registrar tots els moviments, activitats i transaccions dutes a 
terme al contenidor per tal de que pugui ser posteriorment enviat a la seva 
destinació final. 
L‟última porta abans del lliurament de la mercaderia al client és el pas del 
control del contenidor. És la primera en el cas contrari, evidentment. 
En primer lloc hem de considerar que cada país té les seves pròpies lleis de 
duanes. Per això, aquestes qüestions són diferents allà on anem. En el cas 
d‟aquest treball no es pretén aprofundir en aquest camp mercantil. No obstant, 
uns procediments comuns són seguits. 
 Controls d‟importació i exportació. 
 Controls d‟enviament i recepció. 
 Omplen els formularis de registre. 
 Inspecció del segellament del contenidor i del seu pes. 
 Preparar l‟Equipment Receipt (ER) i fer-los-hi firmar als conductors. L‟ER 
és un document que descriu la condició en aquest cas del contenidor. 
 Indicar al conductor la localització del contenidor. 
 Preparar informes d‟inventari. 
 
Els ports secs han d‟oferir mètodes competitius per tal de poder lluitar amb el 
transport per carretera. Per això, s‟introdueix, també, el concepte Just In Time 
(JIT). En l‟actualitat és molt comú parlar d‟aquest sistema; permet la reducció 
de costos per la reducció d‟estocs gràcies a la contenització. Per a què funcioni 
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bé el client ha de saber la data d‟arribada del contenidor amb antelació. El 
següent procediment fa que això sigui possible: 
1.) El port marítim ha d‟enviar una còpia del manifest dels vaixells als ports secs 
almenys un dia abans que el vaixell atraqui en aquest. Aquesta informació 
inclou el número IMO del contenidor, destinatari, remitent, el tipus de 
mercaderia i el seu pes. Normalment els ports marítims saben de l‟arribada 
dels vaixells amb la suficient previsió per a que els sigui possible poder 
informar als ports secs. Si parlem d‟exportacions des del port sec, aquest ha 
de fer el mateix procediment però a la inversa. 
2.) Al document informatiu rebut dels ports marítims, el port marítim ha d‟informar 
al client sobre els detalls de la data i hora d‟arribada de la seva càrrega. Quan 
aquesta arribi, la informació serà ratificada de nou. 
3.) Els ports marítims han d‟informar als ports secs dels temps d‟estada a port 
dels vaixells d‟exportació per tal que aquest segon es pugui organitzar per 
enviar la seva tramesa a temps. 
4.) Quant als ferrocarrils al port marítim i al sec, aquests han d‟intercanviar 
informacions sobre el manifests dels trens abans de la seva posada en 
marxa. Això inclou nombre de vagons, nombre de contenidors per vagó, total 
de càrregues i qualsevol menció sobre atencions especials a una càrrega en 
concret – mercaderies perilloses o refrigerades per exemple- 
5.) Els clearing and forwarding agents de les companyies marítimes han de 
donar amb antelació el pla de càrrega de l‟exportació que s‟ha d‟efectuar. 
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2.6 Localització i premisses per a la instal·lació d'un port sec 
El lloc d'implantació d'un port sec cal ser estudiat i valorat segons moltes 
perspectives per tal d'aconseguir el seu èxit. Evidentment ens referim a raons  
econòmiques. 
En primer lloc cal fer un anàlisi del flux de trànsit entre l'origen i la destinació 
per any. S'han de considerar tant les importacions com les exportacions i 
calcular el flux de tona per quilòmetre generat. Per a que un port sec sigui 
econòmicament viable, la reducció de costos de transport ha de pesar més que 
qualsevol augment en les despeses de tramitació. 
Després d'haver-se valorat, els llocs que presenten la major reducció de tona 
per quilòmetre són els indicats. En el cas que més d'una localització compleixi 
amb les premisses s'ha de procedir a un segon estadi de l'estudi. 
Cada lloc ha de ser avaluat des del punt de vista comparatiu. Això inclou per 
exemple l'oportunitat intermodal de la localització, valorant l'accessibilitat per 
via xarxa de carreteres o ferrocarril, el valor del terreny en qüestió, la facilitat, o 
no, d'adquirir el sòl, les característiques geològiques de la zona, les activitats 
industrials de la zona, la situació actual i futura de la zona estudiada, entre 
d'altres. 
El flux de trànsit entre port marítim i port sec ha de considerar: 
 El tipus de mercaderies que es transporten entre ambdues zones- 
 La proporció d'importacions i d'exportacions tant des del sentit port 
marítim - port sec com a l'inrevés- 
 El percentatge de càrrega potencialment transportable en contenidor 
entre les zones esmentades- 
 La proximitat de nodes industrials- 
 S'han de fer previsions futures de flux de transport entre el port sec – 
marítim. Aquests estudis s'haurien de fer a 10 o 20 anys vista i calculats 
tan des del punt de vista optimista com pessimista. 
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Des del punt de vista intermodal, s'ha d'exigir una bona disponibilitat de mitjans 
de transport i d'una bona xarxa d'interconnexió. També es té en consideració la 
infraestructura viària i ferroviària dels voltants no immediats del port sec com 
dels serveis auxiliars de transport. 
S'estudia la capacitat de les carreteres i el ferrocarril de la regió i els possibles 
punts febles o amenaces que poden complicar el bon funcionament intermodal. 
En termes ferroviaris s'ha d'avaluar la llargada, el nombre i la freqüència en 
potència dels trens bloc que es preveuen utilitzar. 
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2.7 Comunicacions 
Bàsicament es parla de dos mitjans de transport bàsics quan es refereix al port 
sec: el ferrocarril i la carretera. No obstant, també cal esmentar la possibilitat de 
canals interiors que serveixin a aquests tipus de ports. 
2.7.1 El ferrocarril 
El sistema més econòmic en el transport ferroviari és el ja anomenat tren bloc o 
'unit train'. Aquests ens donen la millor qualitat de servei ferroviari i els costos 
menors. En un port sec, aquests trens bloc formen una important unitat de 
transport, per aquesta raó el seu horari regular i la seva fiabilitat tant en la seva 
sortida com arribada és essencial. 
Aquests trens estan formats per una sèrie de vagons oberts que porten 
contenidors fent servei en horaris fixats i regulars. El responsable en el port sec 
s'ha d'assegurar que la càrrega i la descàrrega dels contenidors està feta 
correctament i que l'espera dels contenidors hagi estat minimitzada. També 
haurà de coordinar-se amb el port marítim i amb els operaris de tota la línia 
ferroviària fins al seu destí per comprovar que la càrrega segueix el pla previst 
de transport. 
 
 
 
Figura 30 Apartador ferroviari de Terminal Marítima de Saragossa. Font: TMZ 
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2.7.2 La carretera 
El transport per carretera és el que domina per dins dels països en els països 
industrialitzats, degut a la seva flexibilitat i rapidesa. L'èxit del transport per 
camió és a causa justament de la gran qualitat del sistema viari. 
No obstant, el sistema viari en els voltants del port sec ha de complir uns 
requisits mínims per a que sigui possible el transport en camió dels 
contenidors. Això inclou:21 
 Un ample i un nombre de carrils suficients: El moviment fluid de 
contenidors per carretera normalment requereix l'existència de 
carreteres d'un mínim de dos carrils per sentit. L'amplada de cada carril 
no serà menor de 3,5m per tal de que els vehicles hi circulin amb tota 
seguretat amb la seva càrrega i per a què no tinguin problemes amb els 
passos per túnels. 
 Un radi mínim de les corbes fins arribar al port sec per a la seguretat 
viària. 
 Que la xarxa viària pugui admetre el pes i l'alçada suficient dels vehicle. 
La plataforma normalment se situa a 1,4 metres del terra i no ha 
d'excedir els 4m màxims d'alçada permesos a la Unió Europea. 
 S'ha de controlar els eixos màxims dels camions. Un pes màxim per eix 
de 8 a 13 Tm és permissible. 
 
 
 
 
 
                                                          
21 Handbook on the management and operation of dry ports. UNCTAD. 1991. 
 
Figura 31 Carretera espanyola. Font: Logística e intermodalidad. 
Ministeri de Foment. 2008. 
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2.7.3 Canals interiors navegables 
Els canals interiors en països desenvolupats no són gaire utilitzats pel 
moviment i distribució perquè senzillament la carretera i el ferrocarril són més 
eficients i més adequats pel transport de contenidors. Les mercaderies que 
més es transporten per canals navegables són aquelles a granel i de poc valor. 
Només aquells que són suficientment profunds i prop d'una gran conurbació 
poden competir amb els dos altres sistemes de transport explicats 
anteriorment. 
 
 
Figura 32 Canal navegable Kiel. Font: http://www.skyscrapercity.com 
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2.8 Equipament 
Segons les necessitats de cada port sec, s'usaran un tipus o un altre 
d'equipament per a dur a terme les operacions pertinents amb les mercaderies. 
No obstant, podem esmentar la maquinària portuària més utilitzada: 
Carretó elevador d'ungles pesat 
El carretó elevador d'ungles pesat, podent carregar pesos fins a les 45 Tm 
poden ser usats tan per contenidors plens o buits. Els nivells dels contenidors, 
com s'ha comentat, no solen superar el tercer. Les operacions bàsiques que 
pot fer són elevacions laterals i elevacions des de la part superior del 
contenidor. 
Hi han avantatges i inconvenients en l´ús de carretons elevadors pesats. Si és 
cert que l'equipament és molt flexible, i que no suposa una dificultat tècnica 
addicional per a conductors ja familiaritzats amb carretons elevadors, el 
procediment operatiu és lent i les pesades càrregues de l'eix davanter 
requereixen una zona d'alta resistència i unes bases sòlides. L'ús d'aquest tipus 
de vehicles augmenta la necessitat de manteniment del paviment de l'àrea on 
opera. 
                               Figura 33 Carretó elevador d’ungles pesat. Font: http://www.cmec-hb.com 
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Carretó elevador d'ungles amb una capacitat elevadora de 3 Tm per l'estació 
de mercaderies 
Els carretons elevadors van estar originalment dissenyats pel transport de 
càrrega general que podia ser sostinguda amb forquilles elevadores, com per 
exemple la càrrega paletitzada, caixes o farcells grans de càrrega estibats en 
pallets. 
Aquests carretons s'utilitzen principalment en la càrrega i la descàrrega de la 
mercaderia convencional dels camions, l'apilament de la càrrega a l'estació de 
mercaderies i l'empaquetament – desempaquetament dels contenidors. 
 
 
 
 
 
 
 
Straddle carriers 
Aquests vehicles agafen un contenidor, l'aixequen i el mouen amb ell. Els 
straddle carriers poden ser usats tant per operacions de transferència entre 
punts de càrrega i descàrrega com també per operacions d'apilament. 
L'avantatge d'aquesta maquinària és que per petites unitats, pot dur a terme 
totes les operacions necessàries; a més són ràpids i flexibles. 
Els straddle carriers poden apilar contenidors fins a quatre nivells, encara, com 
hem repetit vàries vegades, tres és el nombre més comú. 
 
Figura 34 Carretó elevador d’ungles. Font: http://www.cmec-hb.com 
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Transtainers 
Són unes grues muntades sobre rails que permeten la millor operativitat en 
termes de tractament de la mercaderia, amb la major eficiència de càrrega i 
descàrrega sobre rails. L'arcada entre els seus braços pot variar, arribant a 
medir fins a 50 metres. La desventatja és que no és apropiat per a petites 
operacions degut a la seva localització fixa. El millor ús d'aquestes grues és el 
transport horitzontal dels contenidors. 
Figura 35 Straddle carrier Font: http://www.saborealo.com 
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Elevadora lateral 
Aquest vehicle està especialment dissenyat per la transferència de contenidors 
a grans distàncies. Pot apilar contenidors fins a 3 nivells. L'inconvenient és que 
necessita un espai relativament gran per a poder operar. Quan eleva un 
contenidor, el sistema hidràulic evita que aquest vehicle pugui bolcar; no 
obstant, això fa disminuir la velocitat de l'operativa. 
 
 
 
 
 
 
 
                                           Figura 37 Elevadora lateral. Font: http://www.cmec-hb.com 
Figura 36 Transtainer. Font: http://www.craneswebsite.com 
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Grues mòbils 
Per la transferència de contenidors, per exemple en aquells casos estranys de 
gavarres, les grues mòbils amb una capacitat elevadora de fins 50 Tm poden 
operar a distàncies de fins a 12 metres. Gavarres amb més mànega han de 
donar la volta 180º per accedir a l'altra banda. 
 
Reach stackers 
Aquest equipament combina característiques del carretó elevador d'ungles  
pesat amb algunes de les grues mòbils. Els contenidors són elevats des de la 
seva part superior. L'equipament és molt flexible i en ocasions pot ser usat en 
operacions tant en l'apartador ferroviari com en operativa d'apilament. 
 
 
 
 
 
 
Figura 38 Grua mòbil Font: http://www.craneswebsite.com 
Figura 39 Reach stacker. Font: http://www.cmec-hb.com 
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Tugmasters, tràilers 
Aquest tipus de vehicles són usats pel transport horitzontal per grans distàncies 
i són usats en combinació amb muntacàrregues. 
 
  
Figura 40 Tugmaster. Font: 
http://www.tcsonline.co.uk 
Figura 41 Tràiler. Font: 
http://www.thebranfordgroup.com 
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Equipament especial per l'estació de mercaderies 
Pels diferents tractaments dels contenidors a l'estació s'utilitzen altres tipus 
d'utensilis com per exemple pallets, carretons manuals, carretons elevadors 
hidràulics, i carretons elevadors amb apèndixs especials per bobines i rotlles de 
paper. 
 
Figura 43 Carretó elevador hidràulic. 
Font: http://www.cmec-hb.com 
Figura 42 Pallet. Font: 
http://www.dytrade.com 
Figura 44 Carretó manual. Font: 
http://www.cmec-hb.com 
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Figura 46 Carretó elevador especial 
cilindres. Font: http://www.cmec-
hb.com 
Figura 45 Carretó elevador hidràulic. Font: 
http://www.cmec-hb.com 
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2.9 Unitats de transport intermodal 
Quan parlem d'unitat de transport intermodal (UTI) fem referència al contenidor, 
caixa mòbil o semiremolc adequat pel transport intermodal. 
Des de la Unió Europea es treballa per aconseguir l'estandarització de la 
càrrega intermodal òptima (UECI). Aquesta procurarà reunir les millors 
característiques dels contenidors, és a dir, la seva resistència i la possibilitat de 
poder apilar-los, i les millors de les caixes mòbils, com per exemple la seva 
major capacitat. La càrrega UECI doncs ha de presentar les següents 
característiques:22 
 Ha de poder apilar-se. 
 Ha de poder manipular-se per la part superior. 
 Ha de poder suportar un trajecte marítim. 
 Ha d'oferir més espai per a pallets ISO. 
 Ha d'oferir una càrrega / descàrrega ràpida per reduir despeses i temps. 
 Han de poder-se transportar per carretera, per tant han de complir la 
Directiva 96/53/CE. 
Com hem dit, existeixen principalment tres tipus d'UTI. Anem-les a conèixer 
una mica més a fons. 
2.9.1 Contenidor 
De forma genèrica és una caixa destinada al transport de mercaderies, 
reutilitzable, apilable i amb elements que permeten la seva transferència. És un 
element clau del transport en totes les seves modalitats i ha suposat l'entrada 
en l'era de la intermodalitat. 
Existeixen contenidors terrestres, marítims i aeris, tots ells amb característiques 
que els diferencien. En el nostre cas ens referirem als marítims. Aquests són 
d'acer i tenen obertura frontal. Se sol carregar amb pallets, però també són 
habituals els farcells, caixes, mobles, etc. Les mesures més habituals dels 
contenidors són de 20 i 40 peus (TEU i FEU respectivament). 
                                                          
22
 ABC de la intermodalidad, Autoritat Portuària de Tarragona. 2007 
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Hi ha varis tipus de contenidors, però els tancats són els més corrents en el 
transport marítim. A més, els contenidors també es poden dividir en: 
 FCL (full container load): Els carregadors disposen de mercaderia 
suficient com per poder omplir un contenidor (o el paguen com si 
n'estés). 
 LCL (less container load): El carregador no té mercaderia suficient per a 
ocupar la totalitat d'un contenidor. Aleshores demana a una companyia 
consolidadora o de grupatge per a què gestioni amb altres carregadors 
el mode de completar el contenidor i així obtenir un preu més rentable 
pel seu transport. 
 
2.9.2 Semiremolc 
És un vehicle sense motor i eix davanter, que s'apoia al remolcador 
transmetent-li part del seu pes. Pot ser monoeix, tàndem o trídem. 
Figura 47 Contenidor. Font: http://www.jasp.bitacoras.com 
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2.9.3 Caixes mòbils 
És una unitat que s'usa pel transport de mercaderies, adaptada de manera 
òptima en funció de les dimensions dels vehicles terrestres i equipada amb 
dispositius adequats pel transbord intermodal vaixell – ferrocarril - camió. 
El que les fa diferents dels contenidors és que aquests últims no s'ajusten a les 
dimensions dels vehicles per carretera. Per a ser utilitzades per ferrocarril han 
de comptar amb l'homologació de la UIC. Algunes estan equipades amb pales 
telescòpiques utilitzables per poder recolzar-se en absència del vehicle. 
 
Figura 48 Semiremolc. Font: http://www.logismarket.com 
Figura 49 Caixa mòbil. Font:  http://www.soriberica.com  
                                                                                                        Anàlisi dels ports secs  
   i la seva participació en la intermodalitat 
 
 - 104 - 
2.10 Informe DAFO de la instal·lació23 
Debilitats Amenaces 
- El preu domina l‟elecció modal 
- Instal·lacions de ferrocarril no 
adequades 
- Baixa fiabilitat (internacional) del 
ferrocarril 
- Punts d‟estrangulament en la 
xarxa ferroviària  
- Els serveis de passatgers tenen 
preferència als serveis ferroviaris 
de mercaderies 
- Ferrocarrils de mercaderies molt 
limitats en caps de setmana 
- El ferrocarril no pot fer „l‟últim 
quilòmetre‟ 
- El trajecte per carretera accedeix 
a qualsevol destí 
- La carretera és eficient per a 
càrrega simple 
- Problema d‟ample de via a 
Espanya 
- Les principals companyies de 
logística dirigeixen l‟elecció modal 
- Les empreses de transport de 
mercaderies per ferrocarril estan 
sota la pressió comercial del 
mercat 
- La indústria del transport no està 
seguint satisfactòriament les 
polítiques que es van aplicar. 
- En curta distància el transport 
combinat queda relegat a un 
paper secundari, primant el 
transport per carretera. 
Fortaleses Oportunitats 
- Connexió ferroviària a la majoria 
dels ports 
- Desenvolupament de les 
intermodals, com els ports secs 
- El transport marítim i el ferroviari 
- Voluntat política per reduir el 
transport de mercaderies per 
carretera 
- Congestió a les carreteres 
- Acceptació del concepte 
                                                          
23 Stuart Cole, Armand Villa, La intermodalidad en el transporte de mercancías: puertos e hinterland, 
transporte marítimo. Red Transnacional Atlántica. 2006. 
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són vistos com sistemes de 
transport segurs 
- Bons resultats del transport 
intermodal a Europa 
- Contenització en creixement 
integrador del transport de 
mercaderies 
- Els consumidors cada vegada 
són més susceptibles de les 
qüestions mediambientals 
- Les empreses semblen voler tenir 
un compromís també amb el medi 
ambient 
- Voluntat d‟apartar el trànsit de 
matèries perilloses fora de la 
carretera 
- El mercat vol evitar la congestió 
de la carretera i els colls de 
botella com els Pirineus o els Alps 
- Més oportunitats laborals en el 
camp del transport i la logística 
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3. Espanya, l’impuls del sud 
 
3.1 L’Espanya intermodal, situació actual 
3.1.1 El repartiment modal a Espanya 
Des de l‟any 2005 fins al 2008, l‟evolució del comerç exterior segons 
l‟agència de Duanes va experimentar un decreixement anual del 5% en Tm 
en el transport internacional. Aquesta dada no seguia la tendència portada 
entre el període de 2000-2005 on es va experimentar un creixement de 
l‟ordre del 4%. Més greu va ser la caiguda l‟any 2009. El comerç exterior va 
experimentar una caiguda del 15% respecte el 2008, arribant a la xifra de 
342,6 milions de Tm.24 
Per modes, a Espanya, el marítim continua sent l‟escollit en el transport 
internacional, representant el 67% del comerç exterior espanyol. El segueix 
la carretera, amb una tendència a l‟alça, amb el 31%, i en menor proporció 
el ferrocarril i l‟avió. 
 
Figura 50 Evolució del comerç exterior d’Espanya, milers de Tm, 2005-2008 
                                                          
24 Observatorio del transporte intermodal, terrestre y marítimo. Ministeri de Foment. 2011. 
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L‟Observatori dels Pirineus és l‟organisme encarregat d‟avaluar el transport 
internacional de mercaderies a través d‟aquesta cadena muntanyosa que 
ens separa de la resta d‟Europa. L‟Observatori va quantificar l‟any 2008 un 
total de 215 milions de Tones amb origen/destí Espanya i 244 milions de Tm 
de mercaderies amb destinació la Península Ibèrica. 
Per la seva banda, el flux de mercaderies entre Portugal i Espanya va 
marcar l‟any 2008 un total de 30,1 milions de Tm, de les quals el 80% 
correspon al transport de mercaderies per carretera.25 
 
Figura 51 Flux de transport des d’Espanya a través dels Pirineus i amb Portugal. Font: Observatori dels 
Pirineus 
Si parlem ara del transport interior a Espanya, podem dir que l‟any 2009 es 
va arribar a la quantitat de 1377 milions de Tm. Això va suposar un 
decreixement d‟un 19% en relació l‟any anterior, i un trencament amb la 
tendència que es portava des de 2005.  
                                                          
25 Observatorio hispano-francés de tráfico en los Pirineos. Ministère des Transports, de l’Equipement, du 
Logement, du Tourisme et de la Mer; Ministeri de Foment. 2008. 
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La distribució modal a Espanya en aquest tipus de trànsit té una clara 
vencedora: la carretera. Aquesta transporta el 89% del trànsit interior de 
mercaderies. En segon lloc hi ha el tràfic marítim de cabotatge amb el 6%, 
en tercer lloc, el transport per tub, com ara el transport de granels líquids 
mitjançant oleoductes, amb el 4,3% i en un quart alarmant lloc, el ferrocarril, 
l‟escollit en l‟1,6% dels casos. El sector aeri va representar el 0,01%. 
Quant a Tm-km el transport interior també va representar una caiguda del 
3% quan havia estat creixent de l‟ordre del 3% en anys anteriors. Aquestes 
dades posen de manifest la dolenta situació econòmica i el fort desequilibri 
modal espanyol. Espanya necessita un canvi en el sector dels transports. 
Per últim és oportú fer una ullada a la distribució modal en càrregues 
unititzades, en UTIs. L‟evolució de la càrrega contenitzada ha sofert, també, 
un descens en els últims anys a causa de la crisi econòmica, i en el període 
d‟entre 2007 i 2009 es va quantificar de l‟ordre del 7,1%. L‟any 2009 el 
nombre d‟UTIs transportades nacional i internacionalment va arribar a la 
xifra dels 17 milions.26 
La carretera també està en la primera posició en el mode de transport que 
més càrrega contenitzada transporta, el 52% del total. Per darrera seu se 
situa el transport marítim amb el 45% i el ferrocarril amb un 2%. Això varia si 
parlem d‟àmbit nacional o internacional. En el transport internacional, el 
transport marítim és el que duu un major volum de transport. 
 
Figura 52 Evolució del volum d’UTIs a Espanya 2007-2009. Font: Observatori del Transport intermodal 
                                                          
26
 Observatorio del transporte intermodal, terrestre y marítimo. Ministeri de Foment. 2011. 
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Figura 53 Milions de Tones-km per modes de transport. Font: Observatori Transport per Carretera, 
Juliol 2011 
 
Figura 54 Transport internacional amb entrada i sortida, origen o destí a Espanya. Font:  Observatori 
Transport Carretera, Juliol 2011. 
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Figura 55 Mercaderies transportades internacionalment. Milers de Tones per mode de transport. 
Entrades i sortides d’Espanya. Font: Observatori del Transport per carretera 
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3.1.2 La carretera espanyola 
 La longitud de la xarxa d‟autopistes a Espanya, ha crescut de 387 km l‟any 
1970 a 9.571 km l‟any 2001. L‟any 2005 comptava amb 24.124 km 
d‟autovies i carreteres nacionals, 139.656 km de carreteres secundàries i 
489.698 km de carreteres de categories inferiors.27 
 
Figura 56 Xarxa espanyola d’autopistes i autovies, 2011 Font: Ministerio de Fomento 
La carretera a Espanya significa un dels elements més significatius en el 
transport del país a tots els nivells. Segons l‟Enquesta de Serveis de 
l‟INE(Institut Nacional d‟Estadística) el 2005, el sector de la carretera va ser 
el que més va aportar al sector del transport amb molta diferència vers el 
segon, el marítim. L‟any 2006, la carretera ocupava a un total de 538.600 
persones, xifra que representava el 62,7% de la gent ocupada en el sector 
dels transports. 
                                                          
27 Juan Olivella, F. Xavier Martínez, Marcel·la Sanabra, Intermodalidad entre España y Europa, el 
proyecto INECEU. 2005. 
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Per una altra banda, EUROSTAT, encarregada d‟estudis de sostenibilitat, 
va calcular l‟any 2005 que el transport per carretera era el responsable de 
quasi el 80% del total de l‟energia consumida en aquest sector dels 
transports. 
En termes de repartiment modal, el transport per carretera arribava a 
superar l‟any 2005 la quota del 80% en Tm-km produïdes. La carretera ha 
passat de ser el mitjà utilitzat per a transportar les exportacions i 
importacions en un 5,6% dels casos l‟any 1975 a ser-ho de l‟ordre del 30% 
en l‟actualitat.28 
Vistes aquestes dades clarificadores es pot afirmar que el sector del 
transport per carretera de mercaderies és un sector que impulsa l‟economia 
del país, és inversor, innovador i imprescindible per la seva eficiència i 
eficàcia. No obstant, està travessant mals moments per culpa del preu del 
cru i de la crisi econòmica que engloba el nostre país. 
És un sector competitiu i eficaç, podem fixar-nos en què és un dels sectors 
més regulats i dels pocs que exigeix requisits de caràcter qualitatiu i 
quantitatiu per a accedir al mercat – a diferència del sector del ferrocarril per 
exemple-. L‟activitat del sector està regulada per la LOTT (Llei d‟Ordenació 
dels Transports Terrestres), la ROTT (el Reglament) i les Ordres 
Ministerials. 
L‟any 2009 el parc de vehicles de transport públic de mercaderies amb 
tracció pròpia sumava 296.665 vehicles pesats i 76.066 de lleugers.29 
Com s‟ha comentat en altres capítols, la tendència de desenvolupament del 
transport ha donat la volta a causa de la crisi econòmica global. També ha 
estat el cas de la carretera. A partir de l‟any 2008, va començar la tendència 
a la baixa en nombre total de Tm transportades, en Tm-km i en nombre de 
km recorreguts en càrrega. 
                                                          
28 Observatorio del transporte de mercancías por carretera. Ministeri de Foment. 2011. 
 
29 Memorándum: El sector del transporte en España. CEOE (Confederación Española de Organizaciones 
Empresariales). 2009. 
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Dins el transport internacional per carretera, el principal punt de destí de les 
nostres exportacions, i també d‟origen de les nostres importacions és 
França. Seguidament se situen Portugal, Alemanya i Itàlia. Bèlgica, els 
Països Baixos i Regne Unit completen la llista. 
Taula 5 Transport internacional amb origen/destí Espanya. Any 2001. En milers de Tm. Font: Anuari 
Estadístic del Ministeri de Foment 
 Carretera 
 Entrades Sortides 
Europa 39.544 42.789 
Unió Europea 37.135 39.024 
   França 14.131 12.072 
   Portugal 5.782 9.859 
   Alemanya 5.601 5.559 
   Itàlia 4.169 4.268 
   Regne Unit 1.597 2.930 
   Països Baixos 1.819 1.604 
   Bèlgica 1.906 1.126 
   Resta UE 1.950 1.606 
Resta Europa 2.409 3.765 
 
Quant a costos, l‟Observatori del Transport de Mercaderies per carretera 
(Juliol 2011) ha quantificat l‟augment dels costos per un vehicle articulat de 
càrrega general de l‟odre del 6%. El que més influeix en aquest percentatge 
és el cada vegada més alt preu del combustible. 
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El mateix Observatori va veure que l‟increment dels preus s‟anaven fent 
inferiors a mesura que augmentava la distància recorreguda. Els transports 
de curta distància en carretera van augmentar un 50% en el període 1999-
2008. El transport a llarga distància un 35%. 
La carretera, a més, no està vivint massa bons moments amb les noves 
polítiques europees de transport, que intenten desacreditar-la, al·legant que 
és un sistema no sostenible, sense futur (petroli) i amb un punt de pròxima 
saturació. 
Anem a estudiar el tema de la saturació. Seguidament, es mostra el flux de 
mercaderies pels Pirineus amb la resta d‟Europa i amb l‟estat portuguès. 
Taula 6 Font: Observatori Hispano-Francès de trànsit dels Pirineus i Observatori Transfronterer 
Espanya-Portugal 
 Intercanvis entre la Península Ibèrica i Europa (en 
milions de Tm. Any 2008) 
Intercanvi 
Espanya 
i Portugal 
(milers 
de Tm) 
Total França UE-15 
menys 
França 
Resta 
UE 
Resta 
Europa 
Portugal 
Carretera 107,9 55,0 46,6 3,9 2,3 24.495 
 
Tot aquest volum de mercaderies són transportades d‟un costat de la 
frontera a l‟altra per uns pocs accessos viaris. Això ha provocat els famosos 
colls d‟ampolla. A Espanya ens trobem amb els següents:30 
 
                                                          
30 Observatorio hispano-francés de tráfico en los Pirineos. Ministère des Transports, de l’Equipement, du 
Logement, du Tourisme et de la Mer; Ministeri de Foment. 2008. 
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 En primera posició l‟Autopista AP-7 a La Jonquera (Girona). Mou 
50.000 Tm. A l‟altra banda Le Bolou (A 9) 
 En segon lloc ens trobem amb l‟Autopista AP-8 al seu pas per Irun 
(Guipúscoa) amb un moviment de l‟ordre de les 45.000 Tm. A l‟altra 
banda Hendaye (A 63) 
 Els altres passos transfronterers dels Pirineus importants amb 
problemes són: 
- Carretera N-I-H al seu pas per Irun – Hendaye (R.N 912) 
- Carretera N-I identificat el pas com Irun Donostia–  Hendaye 
Bordeaux (R.N 10) 
- Carretera N-330 Canfranc / Somport (Osca) – Somport (Pau) (R.N 
134) 
- Carretera N-230 Les (Lleida) – Fos (R.N. 130) 
- Carretera N-145 La Seu d‟Urgell (Lleida) – Andorra / Tolosa de 
Llenguadoc (R.N. 22) 
- Carretera N-152 Puigcerdà (Girona) – Bourg / Tolosa de 
Llenguadoc (R.N. 20) 
- Carretera N-II La Jonquera (Girona) – El Pertús / Perpinyà 
(R.NA.9) 
 Els tres passos fronterers més destacats Espanya – Portugal són: 
- Carretera A-55 Tui (Pontevedra) – Valença do Minho (A3) 
- Carretera N-620 Fuentes de Oñoro (Salamanca) – Vilar Formoso 
(A25) 
- Carretera A-5 Badajoz – Caia (A6)  
Aquestes xarxes viàries citades són les que tenen més dificultat per absorbir el 
trànsit generat. Sobretot podem destacar les dues primeres, amb un volum de 
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trànsit molt superior a totes les altres. La xarxa viària espanyola necessita que 
altres passos fronterers que s‟adeqüin i prestin els mateixos serveis que els 
d‟Irún i La Jonquera. El pas de Somport seria estratègic a l‟estar situat al bell 
mig dels Pirineus. 
La congestió és un dels principals problemes, igual que ho és la sostenibilitat. 
Per això, la carretera intenta acostar-se al món de la intermodalitat, un mitjà en 
què hi està integrat en els processos inicials i finals sempre, però que en un 
futur vol prendre-hi més part. 
Per contribuir al desenvolupament del transport intermodal de la mà del 
transport per carretera, és necessari millorar i eliminar les males condicions que 
existeixen en la combinació carretera - transport marítim, com poden ser els 
accessos viaris als ports, el desenvolupament dels serveis complementaris i de 
les zones d‟influència logística annexa al port, la millor accessibilitat de les 
estacions de ferrocarrils portuàries, la creació d‟amplis espais on es pugui dur a 
terme l‟intercanvi modal, sense el col·lapse que hi ha en l‟actualitat. 
La intermodalitat ha d‟aconseguir que els transportistes per carretera puguin 
gaudir d‟uns bons accessos viaris tan als molls com en les estacions de 
ferrocarril, que els serveis tinguin una regularitat i puntualitat en els trànsits, 
més simplicitat documental i reducció de costos en general. 
En resum, la carretera espanyola en l‟actualitat es presenta com un sector que: 
 Té flexibilitat i adaptació. 
 Suposa un servei molt important en el context social i econòmic. 
 Rejoveneix constantment la flota. 
 És fiable. 
 El servei necessari porta a porta al client, el fa imprescindible en 
qualsevol cadena multimodal. 
 El seu rival, el ferrocarril, està molt lluny d‟aconseguir els trànsits i les 
característiques que presenta la carretera en l‟actualitat. 
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Però, també, que: 
 Suposa molts costos externs. 
 La xarxa viària està molt congestionada. Existència de colls d‟ampolla en 
els passos transfronterers. 
 S‟està fent costat a altres modes de transport alternatius. Les polítiques 
europees de transport no ho estan posant fàcil. 
 Poc interès pel transport multimodal del sector. 
 Utilitza combustibles fòssils, perill en el preu i en les existències futures. 
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3.1.3 El transport marítim espanyol 
El sector marítim espanyol és clarament influent en la nostra economia. Es 
mouen per mar més del 80% de les nostres importacions i més del 50% de les 
exportacions. El transport marítim a Espanya significa entorn l‟11% del total de 
la UE-27 sobre el total de Tones transportades.31 
Com venint anunciant durant tot el treball, i seguint la tendència europea, el 
sector del transport, i no és una excepció el sector marítim espanyol, va veure 
com creixia la seva quota de transport en el període entre 1992 i 2007. A partir 
d‟aquest any, el sector es va quedar estancat (2007-2008) fins a la forta 
davallada que es va produir el 2009 (-12,83%) a causa de la crisi dels 
mercats.32 
El trànsit majoritari a Espanya és l‟exterior, representa el 78%, davant la quota 
del transport de cabotatge. Aquesta quota cada vegada presenta més 
diferència, com podem veure en el següent gràfic: 
 
Figura 57 Trànsit portuari total a Espanya. Anys 1999-2009. Font: Ports de l’Estat 
En el període comprès entre 2007-2009 el sector que més va patir la davallada 
en milers de Tones va ser el sector dels contenidors i el que menys el sector 
dels granels líquids. En percentatge veiem que els granels sòlids són els que 
presenten pitjor evolució, passant del 25% en Tones al 19% en 5 anys. El 
                                                          
31 Memorándum: El sector del transporte en España. CEOE (Confederación Española de Organizaciones 
Empresariales). 2009. 
 
32 Observatorio del transporte intermodal, terrestre y marítimo. Ministeri de Foment. 2011. 
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sector dels contenidors, va experimentar un creixement del 5% en el mateix 
període. Aquest manteniment de quota, tot i la crisi, és esperançador pel sector 
del transport intermodal. 
 
Figura 58 Evolució del trànsit portuari total a Espanya segons presentació de la mercaderia. Anys 
2005-2010. Font: Observatori transport Intermodal 
Una de les xifres que hem donat prou importància en aquest treball és l‟índex 
de contenització de la càrrega. El sector marítim espanyol presenta una 
tendència a l‟alça, situant-se l‟any 2009 en el 72,45%. 
El transport per contenidors continua obrint diferència entre el transport exterior 
i el de cabotatge. El període de 2007-2008 mentre el primer anotava un 
increment del 4% en nombre d‟UTIs, el segon descendia de l‟ordre del 12%. 
Aquest nombre s‟està reduint tant que el tràfic de cabotatge va significar l‟any 
2009 només el 15% del tràfic total de contenidors a Espanya. Aquesta 
tendència hauria de canviar ja que el trànsit de cabotatge en un país tant 
marítim com el nostre, funciona. Tot i així, els menors costos que representa, a 
dia d‟avui encara, el transport per carretera, no ajudaran a que aquesta 
tendència negativa canviï. 
El trànsit ro-ro també va patir davallades de l‟ordre del 10% en el període dels 
últims 2 anys, reduint el volum fins als 38,1 milions de Tones.  
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Espanya, d‟acord amb l‟establert en la Constitució Espanyola, vertebra els 
Ports d‟Interès General a partir de 28 Autoritats portuàries, que és la 
denominació utilitzada internacionalment pels Òrgans de Gestió dels Ports. 
 
Figura 59 Autoritats Portuàries de l’Estat Font: Ports de l’Estat 
Les 28 Autoritats Portuàries, vàries de les quals agrupen a més d‟un port, són 
coordinades per l‟Organisme Públic de Ports de l‟Estat, depenent de la 
Secretaria d‟Estat de Transports del Ministeri de Foment. Els demés ports 
depenen de les Comunitats Autònomes. 
No totes les Autoritats portuàries dediquen tota la seva infraestructura al 
tractament de tot tipus de mercaderia, sinó que se solen especialitzar. Les 
Autoritats Portuàries més especialitzades són: 
 Granels líquids: Cartagena, Huelva, Castelló de la Plana i Motril. 
 Granels sòlids: Gijón, Almeria, Ferrol i Santander. 
 Contenidors: València, Algesires i Las Palmas. 
 Convencional: Melilla, Balears i Pasaia. 
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Dins de totes aquestes mercaderies, les que ens interessa pel transport 
intermodal, i pels ports secs són els contenidors i el trànsit ro-ro. Aquest és el 
repartiment d‟aquest tipus de càrrega segons els ports: 
 
 
60 
 
Figures 60 i 61 Quota de mercat de les Autoritats Portuàries en el trànsit de contenidors i el Ro-Ro. 
Any 2009. Font: Observatori del Transport Intermodal. 
D‟aquestes gràfiques podem destacar que només 3 ports (València, Algesires i 
Barcelona) mouen ells sols el 76,6% de la càrrega contenitzada. Aquests tres 
mateixos ports i els insulars mouen més del 80% del trànsit ro-ro. 
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D‟aquí podem extreure els ports que interessa tenir més desenvolupats en 
infraestructures a Espanya: Barcelona, València i Algesires. Aquests ports han 
de comptar amb eficients eixos de comunicació viaris i ferroviaris pel correcte 
desenvolupament del transport, tant unimodal com multimodal. 
Hem de posar ull que el port de València ha desbancat el port d‟Algesires en el 
lideratge del trànsit de contenidors l‟any 2009, arribant als 42,5 milions de 
Tones transportades en contenidor. El decreixement d‟activitat d‟Algesires 
també es veu afectat pel desenvolupament d‟un nou competidor de port hub al 
Marroc. Barcelona ha estat clarament el port més afectat per la crisi en els 
contenidors perdent en un any de 25,15 milions de contenidors a 17,62, que 
representa una davallada del 30%. 
Tot seguit, els valors de tràfic portuari de contenidors en les principals terminals 
dels ports espanyols, l‟any 2009. 
 
Figura 62 Trànsit de contenidors per terminal portuària de contenidors. TEUs. Any 2009. Font: 
Observatori del transport intermodal, terrestre i marítim. 
És molt important a l‟hora de veure les quotes intermodals de cada port, 
analitzar en cada un el volum de mercaderies que entra o surt dels ports per 
medis terrestres. En còmput global, el 75% del volum en tones de les 
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mercaderies entra o surt dels ports per mitjans terrestres, carretera, ferrocarril, 
tub, altres. El 25% són mercaderies en trànsit – Algesires és un port amb un 
índex més alt d‟aquest tipus de càrrega (59,6%)-. 
21 de les 28 Autoritats portuàries el 90% de les mercaderies surten per medi 
terrestre. Barcelona, Tarragona, Màlaga i Ceuta al voltant del 75%. En el cas 
de Las Palmas i València del 50%. Com s‟ha dit, Algesires és l‟únic port que 
presenta més mercaderia en trànsit que per entrada o sortida terrestre. 
El transport de les mercaderies per entrada o sortida per mode terrestre es pot 
fer per diferents mitjans: carretera, ferrocarril i el tub són els més corrents. Tot i 
així, i com portem analitzant en aquest TFC, la carretera és la que presenta una 
quota més important, el 53%, seguit del tub 40%, la cinta transportadora 4% i el 
ferrocarril un 3%. El percentatge de carretera no és major ja que es compta no 
només la mercaderia contenitzada. 
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Figura 63 Quota de volum de mercaderia entrada/sortida segons mode terrestre. Percentatge sobre 
Tones. Any 2009. Font: Ports de l’Estat. 
Per la intermodalitat la quota del transport per ferrocarril és la que més ens 
interessa. Els que en % transporten més mercaderia en aquest mode són el 
port de Santander, Gijón i Marín / Ria de Pontevedra. No obstant, són ports 
com Barcelona, Bilbao o València els que estan transportant contenidors per 
mitjà ferroviari de manera més significativa. València utilitza el ferrocarril per 
moure prop d‟1,6 milions de Tones. Gijón té la mateixa dada, però en granels 
sòlids.  Bilbao, Santander, La Corunya i  Barcelona en mouen vora el milió. 
També s‟ha de donar un cop d‟ull a l‟emergent transport marítim de curta 
distància, que alleugerà el trànsit per carretera si funciona de manera òptima.  
En el següent mapa veiem les línies més destacades de SSS que parteixen de 
l‟Estat espanyol a altres estats de la UE. En total són 3 ports de la façana 
atlàntica (Bilbao, Gijón i Cadis) i 2 de la façana mediterrània (Barcelona i 
València). 
Un escenari optimista seria la captació del 20% de trànsit possible per a l‟any 
2030 en transport marítim de curta distància a Espanya. S‟ha demostrat en 
estudis realitzats per SPIM (empresa de consultoria de transports) que les 
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relacions de la façana mediterrània presenten majors beneficis que els de la 
façana atlàntica, sent clarament competitius front el transport per carretera. 
 
Figura 64 Línies espanyoles de SSS. Font: Ministeri de Foment 
Per finalitzar, podem dir que el sector marítim espanyol: 
 És el més important en el comerç internacional de mercaderies al nostre 
Estat. 
 Espanya té molt territori coster per aprofitar l‟intercanvi modal marítim. 
 És un sistema que suposa menys costos externs que la carretera. Més 
sostenible. 
 Desenvolupament de les línies de SSS, més eficients que el transport 
per carretera en la majoria dels casos. 
 Desenvolupament de nodes logístics pel tractament de mercaderies 
marítimes (ports secs, terminals marítimes interiors). 
 És un medi segur i presenta menys sinistres que la carretera. 
                                                                                                        Anàlisi dels ports secs  
   i la seva participació en la intermodalitat 
 
 - 126 - 
 Mitjà menys congestionat dels 3 més importants. 
Però que: 
 Falta infraestructures viàries i ferroviàries adequades en tots els ports. 
 Temps d‟espera inadequats en els ports per part dels treballadors del 
transport terrestre. 
 Massa paperassa entre els ports europeus. 
 Menor flexibilitat i puntualitat que la carretera. 
 Vist com un mitjà arcaic de transport. 
 Poca oferta i flexibilitat en el SSS, cosa que dificulta l‟elecció modal 
marítima per part dels clients. 
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3.1.4 El ferrocarril espanyol 
La xarxa ferroviària espanyola està controlada quasi en la seva totalitat per Adif 
(Administrador d‟Infraestructures Ferroviàries). A principis de 2010 aquesta 
xarxa constava de 13.645 km de línies, dels que 4.665 són de via doble i 8.107 
són de via electrificada.33 
 
Figura 65 Xarxa de Ferrocarrils espanyols. Font: Adif 
D‟entre tots els km de línies, existeix el que s‟anomena com la Xarxa 
Ferroviària d‟Interès general, que és la que està integrada per aquelles 
infraestructures que s‟han acordat com essencials pel eficient ús del transport 
ferroviari espanyol. 
Una de les característiques que diferencien el ferrocarril espanyol de l‟europeu 
és el seu ample de via especial. Tot i així, l‟Estat compta amb tres amples de 
via: 
                                                          
33 Declaración sobre la red 2011. Adif. 
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 Ample de via ibèric: De 1668 mm utilitzat a les línies convencionals. 
 Ample UIC (internacional): De 1435 mm utilitzat en les línies d‟alta 
velocitat. 
 Ample mètric: De 1000 mm, utilitzat a la xarxa de FEVE, FGC, com a 
línies més rellevants. 
El tren espanyol és una xarxa que admet alhora viatgers i mercaderies, però hi 
ha diferències en el total de km que ofereixen uns i els altres. Veiem-ho en la 
següent gràfica: 
 
Figura 66 Longitud de línies d’Adif operades per tipus de servei. Any 2009. Observatori del transport 
ferroviari 
Com és lògic, en aquest apartat ens centrarem en les línies de mercaderies del 
sistema ferroviari espanyol. L‟any 2009 es va prestar servei de mercaderies a 
un total de 12.109 km de línies ferroviàries, de les quals 10.870 km pertanyien 
a Adif, 997 km a FEVE, 95 km a EuskoTren, 92 km a FGC i 55 km a MSP. 
Quant a terminals logístiques el repartiment va ser el següent: de la xarxa 
d‟Adif 190, 70 a FEVE, 5 a FGC, 2 a EuskoTren i 2 a MSP. 
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A continuació, la xarxa de ferrocarrils utilitzat com a corredors de mercaderies 
l‟any 2009 a Espanya. S‟hi inclouen a part de la xarxa d‟Adif, la de FEVE i la de 
FGC, rellevants en el servei de mercaderies en el nostre país. Veiem que la 
xarxa de ferrocarrils, igual com la viària, és radial en el nostre país, tenint com a 
centre la capital, Madrid. Tot i així s‟estan detallant nous corredors ferroviaris 
que eviten el pas pel centre del país, que més endavant detallem. 
 
Figura 67 Xarxa i principals terminals amb servei de mercaderies. Any 2009. Font: Observatori del 
transport ferroviari 
En total, actualment només tenim dos corredors per l‟entrada i sortida de 
mercaderies en tren internacionalment –a banda de les connexions amb 
Portugal-. Estem parlant del corredor mediterrani i l‟atlàntic. Els dos es troben 
amb que els passos transfronterers estan al límit de la seva capacitat, i, per 
tant, són colls d‟ampolla. Són el pas de Portbou i d‟Irún. Anem a analitzar-los: 
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3.1.4.1 El Corredor Mediterrani 
 
                                               Figura 68 El Corredor Mediterrani. Font: FERRMED 
El corredor mediterrani és una xarxa de ferrocarril d‟ample internacional, 
actualment en construcció, que s‟extén, al nostre país, des de la frontera 
francesa a Portbou fins a Algesires. És cridat a ser, el protagonista del transport 
ferroviari i intermodal a Espanya. Actualment és un dels projectes prioritaris de 
la Comissió Europea, però podria deixar de ser-ho, almenys en el tram 
València – Algesires, aquest setembre, després que s‟estudiïn les noves 
possibilitats del tram amb la nova situació econòmica que afronta el conjunt 
europeu, i en particular el Govern Espanyol. Si es decidís així, seria una de les 
traves més rellevants pel foment de la intermodalitat en el nostre país.34 
La posada en servei de la nova línia d‟ample internacional entre Perpinyà i 
Barcelona, el 19 de desembre de 2010, és un dels avanços més significatius 
amb l‟objectiu de reequil·librar la descompensació modal al corredor 
mediterrani. Suposa un guany econòmic palpable en processos intermedis i en 
temps, ja que no és necessari el canvi d‟ample de via. La secció més 
sol·licitada serà Barcelona – Figueres/Vilafant amb una capacitat anual de 8 a 9 
Milions de Tones. Les estacions logístiques de caire intermodal i amb ample 
                                                          
34
 Fomento pone en peligro el eje mediterráneo al no garantizarlo a la UE hasta después del 2030.  Font: 
http://www.lavanguardia.com/economia/20110629/54178692902/fomento-pone-en-peligro-el-eje-
mediterraneo-al-no-garantizarlo-a-la-ue-hasta-despues-del-2030.html 
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internacional estan situades a Barcelona – Morrot i Can Tunis. Estudis 
assenyalen que la transferència a aquesta línia serà molt beneficiosa per la 
línia convencional de Cervera de Marenda, ja que ara mateix està limitada als 
3,5 Mt, a causa dels passos fronterers. 
Es preveu que en el futur proper, podran circular-hi un total de 8 Mt, 5 per la 
nova línia i 3 per la convencional. Això és un fet que beneficia i beneficiarà el 
corredor mediterrani, una de les xarxes ferroviàries incloses a la Xarxa 
Transeuropea de Transport com a prioritàries. Les millores apunten a que per 
l‟horitzó de 2015 podran circular-hi uns 100 trens diaris i a una velocitat 
comercial competitiva, al voltant dels 60 km/h en la convencional i dels 100 
km/h en el tram Morrot – Figueres / Vilafant. 
 
Figura 69 Tram Morrot – Figueres del Corredor Mediterrani de Mercaderies. Declaración sobre la Red 
2011. Adif 
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3.1.4.2 El Corredor Atlàntic 
 
Figura 70 El Corredor Atlàntic. Font: Govern Basc 
És un corredor que en la seva totalitat engloba més de 500 km en el nostre 
país i afecta a uns 62 milions de persones a tota Europa, segons Eurostat. És 
un corredor que connecta per una banda el port de Rotterdam amb el de Sines 
(Portugal), passant per altres de molt rellevants (Anvers, Bilbao, Bruixes o Le 
Havre).  
Tot i la importància, les perspectives de creixement per aquesta línia són més 
modestes. La situació de línia a l‟altre cantó de la frontera a Irún és de 
saturació total, cosa que dificulta la creació de nous serveis entre els dos 
països veïns. Sobretot el coll d‟ampolla es concentra després de Bordeus cap 
al sud. De totes maneres s‟estan fent estudis per tal de doblar la capacitat de la 
línia amb noves obres que permetin passar de 36 a 64 trens per dia a la 
frontera. D‟aquesta manera es preveu l‟ampliació de la capacitat en Tones fins 
les 2,5 Mt. 
Es pretén que en un futur hi circulin trens bloc de fins a 750 m, la llargada 
òptima per fer del transport ferroviari un mitjà clarament competitiu. En resum, 
podem dir que el corredor atlàntic està limitat a curt termini, podent ampliar les 
seves capacitats a llarg termini. 
3.1.4.3 Nou corredor Canfranc – Pau 
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L‟existència de només dues connexions ferroviàries amb França és més que 
insuficient pel bon desenvolupament d‟aquest sector del transport. Per això, i 
per petició dels ministeris de transports de França i Espanya, s‟estudia la 
possibilitat de reobrir al trànsit ferroviari el tram entre Canfranc (Osca) i Oloron 
(França), inactiu des de 1970. En la seva època, Canfranc va ser una gran 
estació ferroviària internacional, encara ben palpable si s‟hi fa una visita. 
 
                                      Figura 71 Canfranc –Estació. Agost 2010. Font: Pròpia 
Hi ha tres estudis que presenten 3 opcions per aquesta línia. El més favorable 
és el que contempla la construcció d‟una nova via d‟ample UCI des d‟Osca fins 
a la frontera. Aquesta possibilitat, que requereix d‟una forta inversió, és una de 
les millors oportunitats del sector tant en el transport de viatgers com de 
mercaderies com també ho serà en el transport intermodal. 
Els estudis calculen que el potencial per aquesta línia serien de l‟ordre de 3 Mt 
anuals de mercaderies. 
En conclusió, un escenari favorable seria que Espanya arribés a les següents 
xifres d‟intercanvi transfronterers en els propers anys: 
 Corredor atlàntic: 7 Mt. 
 Corredor de Canfranc: 3 Mt. 
 Corredor mediterrani: 12 Mt. 
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Aquesta xifra, evidentment, serà difícil d‟aconseguir, ja que no estem vivint un 
bon moment econòmic al nostre país. Les xifres relatives al transport ferroviari 
espanyol han fet una davallada important els últims anys. 
Des d‟aquest treball també es creu important restablir un servei de mercaderies 
per ferrocarril per la Línia Barcelona – La Tor de Querol – Tolosa de 
Llenguadoc, un pas fronterer que és clau per a un possible desenvolupament 
del transport internacional ferroviari espanyol. 
L‟any 2009 es van transportar un total de 7.675 milions de Tm/km, el que va 
representar un descens del 28% respecte l‟any anterior. Quant a Tones, el 
transport va ser de 21,86 milions, un disminució del 23% respecte 2008. 
L‟aprofitament dels trens va ser de l‟ordre del 40%, una verdadera falca en el 
desenvolupament viable econòmicament del sector.35 
En l‟actualitat el sector ferroviari ha viscut una liberalització de competència, 
entrant així al mercat, nous operadors privats. FEVE, FGC i MSP (el tren miner 
de Ponferrada) al dependre de les CCAA no necessitaven d‟aquesta 
liberalització per operar. 
L‟any 2009 efectuaven transport de mercaderies sobre la xarxa prioritària 
ferroviària i l‟autonòmica, les següents empreses: 
Taula 7 Operadors amb servei de mercaderies el 2009. Font: Observatorio del Ferrocarril. 
Operadors amb servei de mercaderies el 2009 Xarxa (ample) 
RENFE 
CR (Continental Rail) 
ARS (Acciona Rail Service) 
TR (Tracción Rail) 
CRT (Comsa Rail Transport) 
Xarxa interès general 
(ibèric) 
                                                          
35 Observatorio del Ferrocarril en España. Ministeri de Foment, Fundación de Ferrocarriles Españoles. 
2009. 
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EWS 
FEVE (Ferrocarriles de Vía Estrecha) (mètric) 
FGC (Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya) 
CMC (Coto Minero Cantábrico) 
EK (Eusko Tren – Eusko Kargo) 
Autonòmic (mètric) 
 
Tot i la incorporació dels operadors privats (no s‟inclou FGC, FEVE, CMC i EK), 
la quota de mercat que han aconseguit no és massa rellevant, el 3,17% el 
2009. No obstant, representa el doble que el 2008 –quan van començar a 
operar la majoria d‟ells-.  
En termes absoluts, Renfe el 2009 va operar 119.901 trens de mercaderies, 
40.723 menys que el 2008 (-25,4%) i els operadors privats 3.921, 1.365 més 
(+53,4%). 
 
Figura 72 Repartiment de les Tones/Km transportades per operador. Any 2009. Font: Observatori 
Transport Ferroviari 
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Figura 73 Repartiment de Tones netes per operadors. Any 2009. Font: Observatori Transport 
Ferroviari 
El recorregut mitjà dels trens de mercaderies a Espanya l‟any 2009 va ser de 
361 km. Renfe en té una mitjana de 402, els operadors privats de 512, FEVE 
124, EK 95, FGC 154 i CMC 98. Quant a trens diaris Renfe en té 164, FEVE 
27, els operadors privats 5, FGC 2,39 i CMC 2.36 
La velocitat mitjana va ser de 55 km/h. Aquesta velocitat està per sota de la que 
es creu competitiva en el transport ferroviari (>60 km/h). Dins els ports la 
velocitat es redueix a 18 km/h de mitjana. 
Fent un balanç entre Espanya i els països més rellevants de la UE, el nostre és 
el que menys quota modal per ferrocarril té (4,1%), i a més, el que experimenta 
més fortes baixades. 
                                                          
36 Declaración sobre la red 2011. Adif. 
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Figura 74 Font: Plan Estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mercancías en España. 
Setembre de 2010 
 
Figura 75 Quota del ferrocarril en el mode terrestre. Font: Plan Estratégico para el impulso del 
transporte ferroviario de mercancías en España. Setembre de 2010 
Per acabar amb les dades d‟explotació del ferrocarril, és interessant analitzar el 
flux del trànsit de mercaderies per ferrocarril. Les millors quotes d‟aprofitament 
del tren, estem parlant de vagó complet, són d‟índole intraprovincial, o entre 
províncies limítrofes. Així doncs podem destacar el flux intraprovincial 
d‟Astúries el 2009 que va representar el 10% del total d‟aquests fluxos, o el flux 
entre les províncies veïnes de Tarragona i Terol que el 2008 va aconseguir 
quasi un 5% de la quota total.37 
En fluxos de trànsit combinat entre províncies no veïnes el 2009, els primers 
llocs els ocupen les línies Biscaia – Madrid (196.243 Tm i 5,86% de la quota 
                                                          
37
 Observatorio del transporte intermodal, terrestre y marítimo. Ministeri de Foment. 2011. 
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total), Pontevedra – La Corunya (165.969 i 4,95%), Saragossa – Barcelona 
(149.775 i 4,47%) i Madrid – València (144.955 i 4,33%). 
Els punts d‟entrada més importants de mercaderies per ferrocarril en el 
transport intermodal el 2009 van ser Madrid (19,07%) Barcelona (15,42%), 
Biscaia (12,21%) i València (9,19%). 
Quant a punts de sortida el 2009: Barcelona (17,67%), Madrid (14,84%), 
Biscaia (12,24%) i València (11,29%). 
Hem parlat ja dels trànsits ferroportuaris en aquest treball, són un dels fluxos 
més importants del transport per ferrocarril en l‟actualitat, i que forma part d‟una 
cadena intermodal que comença o acaba en una plataforma intermodal, com 
els ports secs. Aquest trànsit a Espanya va baixar l‟any 2009 un 21,4% 
respecte 2008, passant de les 11.334.754 Tm a les 8.911.438 Tm. Els ports 
que més destaquen en el ferrocarril en nombre absolut de Tones són València i 
Gijón amb dates per sobre de les 1.500.000 Tm. Per sota, Santander, Bilbao i 
Tarragona, que quasi arriben al milió de Tm el 2009. 
Ara que ja hem analitzat la tendència actual del ferrocarril espanyol, és hora 
d‟esbrinar perquè està succeint aquesta forta davallada, a part del que pot 
afectar la crisi econòmica, és clar. 
Totes les següents causes a continuació esmentades estan extretes de la 
conferència a càrrec de José Luis Cachafeiro, Secretari General de Transports, 
l‟1 de Juliol de 2011 a Barcelona: 
 La falta de competitivitat en matèria econòmica: Encara que el cost 
unitari de la Tona transportada per ferrocarril en condicions normals de 
l‟explotació hauria de ser inferior al cost per carretera en distàncies 
mitjanes i curtes (més de 600 km), a la pràctica no resulta ser així 
perquè: 
- Hi ha costos ineficients, com maniobres innecessàries, canvis 
d‟ample de via i altres. 
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- La longitud dels combois hauria de ser d‟un mínim de 750 m, no 
d‟un màxim de 400 com en l‟actualitat. 1500 metres seria la 
longitud idònia per la competitivitat futura del sector. S‟haurien de 
reformar els apartadors ferroviaris per donar cabuda a aquests 
trens. 
 
Figura 76 Longitud màxima dels trens de mercaderies. Font: Declaración sobre la Red 2011. Adif 
- Falta d‟inversions específiques per al transport ferroviari de 
mercaderies a Espanya, tant en infraestructures lineals, com 
nodals (ports secs i altres plataformes intermodals) 
- Baix aprofitament de recursos disponibles. Una locomotora el 
2009 va recórrer 65.000 km, respecte els 120.000 del camió. El 
conductor de la locomotora va treballar una mitjana de 2,5 h al 
dia i el del camió unes 9. 
Tot això genera grans dèficits d‟explotació en l‟empresa 
ferroviària si no es transfereixen a l‟usuari, o bé no són 
assumibles pels carregadors si es transfereixen. 
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 La baixa interoperabilitat amb les infraestructures ferroviàries de la resta 
d‟Europa, genera impactes negatius en qualitat i cost. 
 La falta de qualitat i fiabilitat del servei: Es reflexa tant en el descens del 
transport ferroviari com en les opinions dels usuaris i és degut 
fonamentalment a la rigidesa i a la lentitud de resposta de les entitats 
públiques ferroviàries a les necessitats del mercat, que presenten 
deficiències en matèria de qualitat i competitivitat dels serveis que 
presten. 
A tot això s‟ha d‟afegir el dèficit existent en el desenvolupament de la 
intermodalitat. 
 La falta d‟adequació del transport ferroviari espanyol a les noves 
tendències logístiques implantades en el sistema productiu i de consum, 
que ha generat la baixa utilització pels carregadors. 
 La falta de col·laboració entre operadors dels diversos modes, que ha 
afectat negativament al desenvolupament de la intermodalitat. 
 La dèbil resposta del sector privat en consolidar noves empreses 
ferroviàries en l‟esquema de liberalització. Recordem que només operen 
a Espanya 5 empreses diferents, amb una descompensació abismal 
entre elles i Renfe.  A més, aquestes no han aconseguit nova quota de 
mercat, només li han pres a la que tenia Renfe. 
 La lentitud d‟implantació dels canvis derivats de la Política Comunitària 
de Transports en matèria ferroviària, especialment el lent progrés de 
liberalització del mercat. 
 La tradicional discriminació del transport de mercaderies vers el 
transport de passatgers, més acusat en les rodalies de les grans ciutats. 
 Escassa coordinació entre les Administracions públiques espanyoles, en 
matèria de polítiques que afecten al transport ferroviari de mercaderies 
en les que tenen competències (terminals intermodals, plataformes 
logístiques, entre d‟altres). Cachafeiro apuntava que hi ha d‟haver 
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instal·lacions logístiques innovadores, ja que la majoria tenen més de 30 
anys i són ineficients. A més, es lamentava del „boom‟ que hi va haver 
de ports secs arreu d‟Espanya una època passada. A partir d‟ara s‟ha de 
fer una selecció d‟eficiència. 
I què és el que ha resultat de tot això a l‟Estat Espanyol? Cachafeiro va 
apuntar: 
 Una pèrdua de competitivitat del teixit productiu espanyol, en un context 
de globalització econòmica irreversible, en el que la importància dels 
costos logístics és crítica a l‟allargar-se les cadenes intermodals, i 
especialment al nostre país degut a la situació perifèrica dins la UE. 
 Importants costos externs com congestió viària, seguretat, degut al 
creixent transport per carretera que el ferrocarril no pot frenar. 
 Increment de la dependència energètica de combustibles fòssils 
derivada de la baixa utilització del ferrocarril. 
 Sistemàtica degradació de la col·laboració entre els modes de transport. 
 Baixa sostenibilitat general del sector dels transports espanyol. 
 Possible irreversibilitat del procés. 
 Desequilibri modal exagerat a Espanya. 
Tot i la situació molt negativa del sector, són ja ben clares les intencions 
d‟aquest treball de promoure el sector ferroviari com a futur de la intermodalitat 
i sostenibilitat, així com l‟impuls necessari a les noves plataformes logístiques 
nodals. 
L‟empenta al sector ferroviari de mercaderies podrà ser una realitat a Espanya 
ja que presenta les següents oportunitats (Cachafeiro, Juliol 2011 Barcelona): 
 Creixent interès pels carregadors i operadors del sector del ferrocarril. 
 Avançada situació d‟un nou model de negoci d‟Adif, que adment noves 
fórmules de gestió. 
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 Desenvolupament per part de les CCAA de noves plataformes 
logístiques intermodals. 
 Recolzament del Ministeri de Foment al transport ferroviari de 
mercaderies. 
 Incentius al transport intermodal. 
 Política europea i nacional per al foment de l‟eficiència i la sostenibilitat. 
 Elevat potencial de la intermodalitat ferroviària si s‟optimitzen els costos 
de fricció modal. 
 Experiència positiva en altres països europeus com Alemanya. 
 Augment de capacitat en els colls d‟ampolla ferroviaris (Portbou, Irún i la 
possible reobertura Canfranc – Pau) 
 Creixent interès per part de les Administracions públiques del país per la 
intermodalitat ferroviària. 
 Experiència positiva en la inversió per a noves infraestructures per al 
ferrocarril realitzades per iniciativa privada i pública. 
 
3.1.5 El transport intermodal espanyol 
La intermodalitat a Espanya, significa encara avui en dia, un mode de transport 
per a la mercaderia un experiment jove i immadur, però amb ganes de créixer i 
fer-se un lloc en el complex món del transport i la logística. 
És difícil fer un estudi de l‟incipient estat de salut del transport intermodal 
espanyol per la falta de dades específiques en aquest àmbit. Tot i així, s‟ha 
calculat que l‟any 2009 van moure‟s un milió i mig de Tones de transport 
combinat carretera – ferrocarril entre el nostre país i la resta del continent 
europeu. 
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Un 28,5% d‟aquestes Tones han estat amb la relació intrapenisular amb l‟estat 
de Portugal. El milió de Tones restant, va creuar la frontera espanyola pels 
Pirineus. Respecte a UTIs, això va significar un total de 86.868. 
Les empreses ferroviàries que van tenir contactes amb ferrocarril amb Portugal 
el mateix any van ser Renfe amb un 21% de les Tones i Ibercargo Rail 
(Takargo-Comsa) amb un 79% 
Per altra part, les empreses que serveixen relacions de transport combinat  
amb la resta d‟Europa, són Renfe amb un 98% de les Tones i Eurocargo, que 
amb les connexions Espanya – Regne Unit suposa solament un 2%. 
Els trànsits operats per Renfe en territori espanyol poden ser propis o 
subcontractats a Renfe per diversos operadors intermodals (Combiberia, per 
exemple) com a empresa ferroviària prestadora de la tracció. 
Les principals relacions de transport combinat carretera – ferrocarril el 2009 es 
van donar entre Espanya i Alemanya (49%), i en menor mesura amb Portugal i 
Bèlgica (23 i 26% respectivament).38 
El transport combinat d‟importació destí Espanya va ser majoritari sobre el 
d‟exportació que es va quedar en 38% del tràfic total. Les relacions de trànsit 
detallades en el mapa a continuació van ser dutes a terme per Renfe, Ibercargo 
Rail i Eurocargo. 
                                                          
38 Observatorio hispano-francés de tráfico en los Pirineos. Ministère des Transports, de l’Equipement, du 
Logement, du Tourisme et de la Mer; Ministeri de Foment. 2008. 
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Figura 77 Transport combinat carretera-ferrocarril entre Espanya i Europa. Any 2009. Font. 
Observatori del transport intermodal terrestre i marítim 
El transport combinat carretera-ferrocarril nacional, és a dir, el que s‟efectua 
dins el nostre país i es queda en el nostre país, va moure 4 milions de Tones. 
El 82% les va moure Renfe i la resta iniciatives privades i xarxes autonòmiques.  
S‟ha  de dir que la quota de transport intermodal ferrocarril carretera, ha 
disminuït entorn un 6% si ho comparem amb 2007. Renfe ha perdut 
mercaderies, degut a la crisi i a la captació de part del seu trànsit per les 
operadores privades. 
Quant al transport intermodal marítim- ferrocarril – carretera, s‟ha fet ja l‟estudi 
en els anteriors apartats, posant de manifest la importància que té per aquest 
treball la situació ferroportuària en el nostre país, pendent d‟una revitalització 
que ha de ser imminent pel correcte desenvolupament de la intermodalitat a 
Espanya. Han estat descrits el principals fluxos de mercaderies des dels ports 
marítims i quins són els que més participació tenen el transport intermodal. En 
els següents apartats, ens centrarem en el destí (i origen també) dels tràfics 
portuaris per ferrocarril, els ports secs. 
Tot i les circumstàncies no gaires favorables que ens envolten econòmicament, 
i les quotes a la baixa del transport combinat, quines són les oportunitats del 
sector al nostre país en l‟actualitat? On cal centrar-nos per a què la 
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intermodalitat sigui un èxit palpable com en altres països europeus com 
Alemanya? 
Si en una cosa es posa d‟acord tothom és que la intermodalitat permet la 
possibilitat de combinar les avantatges inherents als diferents modes de 
transport implicats. De tots els factors favorables de la intermodalitat, el que 
sobresurt per damunt de tot és el del cost. La intermodalitat ben portada a 
terme, aconsegueix, i és un fet: 
 Una reducció dels costos socials com la seguretat viària, contaminació 
atmosfèrica, contaminació acústica, consum d‟energia i matèries 
primeres. 
 Una reducció de costos d‟infraestructures com la reducció del trànsit per 
carretera, amb la consegüent disminució de la congestió i el millor 
aprofitament de les capacitats actuals dels sistemes de transport. 
Per a què això funcioni a Espanya, hem de focalitzar sobretot en reduir els 
costos de fricció al canviar de mode. Són sobrecostos que afecten a la 
ineficiència del transport intermodal. I és clar, es tradueixen en preus més 
elevats, més demores i menys fiabilitat,  i per consegüent,  un mode no 
competitiu en l‟esquema actual del transport espanyol – i de qualsevol país que 
estigui en la mateixa situació -. 
Una altra de les qüestions que s‟ha de realitzar és l‟establiment de la unitat de 
transport intermodal a nivell general. La contenització estàndard és la clau per 
a que tota la cadena funcioni. Si no se soluciona això, les incompatibilitats entre 
modes, acabaran relegant a la intermodalitat a un segon pla gens atractiu per al 
client. 
Espanya, a més, ha d‟invertir, com ja s‟ha dit en repetides vegades, en la 
implementació de noves infraestructures nodals i viàries i participar en la 
promoció i l‟educació del públic espanyol i internacional que pugui estar-hi 
interessat. 
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Per acabar, què és el que un client farà decidir-se per una opció modal o 
l‟altra? El client valora: 
 La importància de l‟empresa transportadora, ja que habitualment 
determina el volum, la freqüència i la regularitat de l‟enviament. Les 
empreses de major envergadura, son les més implicades en el transport 
intermodal. 
 La ubicació geogràfica i la distància entre terminals que concerneix en la 
distància entre el client i el carregador, que influeix en el cost de la 
cadena de transport. 
 Un mitjà sostenible i net. La intermodalitat té una molt bona oportunitat 
aquí. 
 Els volums i freqüència dels enviaments per part del decisor. Com més 
grans siguin més oportunitats té la intermodalitat. De fet els operadors 
intermodals tendeixen a fer descompte en grans trameses de 
mercaderies. 
 L‟estructura de la càrrega. El fet que, a vegades, s‟hagin de recollir o 
entregar mercaderies en diferents llocs, pot ser un obstacle per a la 
intermodalitat. 
 Un mitjà que ofereixi seguretat per a la càrrega. Hi han mercaderies que 
necessiten atencions especials i requisits específics per al seu transport i 
manipulació. El ferrocarril i el vaixell són mitjans de transport molt 
segurs. 
 L‟estabilitat de l‟economia pot influir també en l‟elecció modal. 
 Un sistema fiable. El client no vol que la seva mercaderia es retardi. El 
client se n‟assabenta de la freqüència dels retards. El canvi de modes de 
transport en la intermodalitat és una font de problemes en aquest 
aspecte. 
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 Un sistema flexible. Ara per ara ni el ferrocarril ni el transport marítim de 
curta distància ho són. 
 El temps de porta a porta. És un dels criteris més valorats, el temps 
necessari per a transportar la mercaderia des de l‟origen fins al destí. 
 Altres criteris poden ser el temps de càrrega / descàrrega, el temps de 
preparació de la mercaderia, el temps d‟espera entre operacions, 
l‟eficiència en l‟operació del transbord o el seguiment de la mercaderia 
en tot moment. 
Per últim, es va dur a terme una enquesta sobre quins creia la gent que 
eren els factors decisius en l‟elecció modal entre el transport per carretera i 
l‟intermodal. Aquests van ser els resultats: 
 
Figura 78 Factors d’elecció modal. Font:  Ministeri de Foment 
Què podem extreure de l‟anterior estudi? El client valora per sobre de tot el 
cost, és el factor més rellevant. En això guanya el transport intermodal. Però 
quin és el major obstacle per a ella? La flexibilitat, un criteri d‟elecció modal 
que juga a favor de la carretera. 
Quina és la solució? Promoure la intermodalitat a tots els nivells. Si la 
maquinària comença a rodar, Espanya serà capaç de poder tenir un 
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transport intermodal fiable, segur, sostenible, competitiu econòmicament, i 
el que s‟ha vist com el seu pitjor obstacle, flexible. 
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3.2 L’Espanya dels ports secs 
3.2.1 Els centres d’intercanvi modal espanyols 
En aquest apartat procedirem a veure el trànsit intermodal en les principals 
terminals intermodals interiors del país. Ens centrarem en les terminals amb 
accés ferroviari, les que ajuden a promoure la intermodalitat al nostre país. 
En primer lloc, podem dir que Adif posa a disposició de les empreses 
ferroviàries una àmplia xarxa d‟instal·lacions dissenyades per a facilitar 
l‟intercanvi modal, entre les que destaquen les anomenades Instal·lacions 
Logístiques Principals. Es tracta de terminals de càrrega dedicades a prestar 
serveis logístics relacionats amb la manipulació i l‟emmagatzematge de la 
mercaderia. El total d‟instal·lacions catalogades per Adif com principals, 
ascendeix a 86 el 2011.39 
 
Figura 79 Instal·lacions logístiques principals de mercaderies. Font: Declaración sobre la red 2011. Adif 
Aquesta és la llista inclosa en la Declaració: 
                                                          
39 Declaración sobre la red 2011. Adif. 
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Figura 80 Llistat espanyol de terminals logístiques. Font: Declaración sobre la Red 2011. Adif 
A més de la xarxa d‟Adif, hi ha altres centres que faciliten l‟intercanvi modal 
entre el ferrocarril i altres mitjans, bàsicament la carretera, però també els 
vaixells en algun cas. Així destaquen una sèrie de punts logístics intermodals 
amb connexió ferroviària per al transport de mercaderies. En l‟actualitat sumen 
un total de 19 unitats. 
La major part d‟aquestes plataformes estan lligades als ports i estan 
gestionades per empreses o societats amb participacions público-privades. És 
el cas dels ports secs i similars com el Puerto Seco Vicálvaro, Puerto Seco de 
Madrid, Puerto Seco Azuqueca, TMZ (Terminal Marítima de Zaragoza), 
Barcelona TCB, Bilbao Port, entre d‟altres. 
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No obstant 4 d‟aquestes terminals formen part de la Xarxa d‟Adif de 
mercaderies, són: la Plataforma Logística de PLAZA (Saragossa), el Puerto 
Seco de Villafría (Burgos), el Puerto Seco de Venta de Baños (Palència) i el 
Parc Logístic de la Zona Franca de Barcelona. 
 
Figura 81 Altres plataformes logístiques espanyoles. Font: Observatorio del Transporte Intermodal 
Terrestre y Marítimo 
Tal i com hem dit en anterioritat, la clau pel foment de la intermodalitat és 
l‟impuls de noves plataformes nodals logístiques modernes i eficients. En el 
següent mapa es detallen aquestes plataformes –s‟inclouen ports secs, ZALs- 
que previsiblement tindran connexió intermodal. 10 d‟ells estan ja en fase de 
desenvolupament i els restants en projecte. 
La major part seran operats per entitats privades, però també n‟hi ha de 
públiques i mixtes. Una minoria aprofitaran terminals ja existents de la Xarxa 
d‟Adif, en són exemples el Puerto Seco de Monforte de Lemos (Ourense) i el 
Parque Logístico de Córdoba (Còrdova). 
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Figura 82 Terminals logístques en desenvolupament o estudi. Font: Observatorio del transporte 
intermodal terrestre y marítimo 
3.2.2 Trànsit intermodal en centres d’intercanvi modal 
Les àrees amb més trànsit intermodal d‟Espanya són Barcelona, Madrid, 
València i Biscaia. El trànsit, a més, es concentra en unes determinades 
terminals. Aquestes són les dades de volum de mercaderies tractades per 
Renfe Operadora el 2010: 
Taula 8 Trànsit intermodal 2010. Font: Observatorio del transporte intermodal terrestre y marítimo 
Terminal Província Volum (Tm) 
Madrid – Abroñigal 
Contenidors 
Madrid 973.390 
Barcelona – Morrot 
Contenidors 
Barcelona 796.100 
Bilbao Port ATM Biscaia 789.887 
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Portbou Girona 725.427 
Constantí Contenidors Tarragona 632.277 
Barcelona Port TCB Barcelona 597.284 
Silla Contenidors València 557.486 
Irún Contenidors Guipúscoa 413.206 
San Roque Contenidors Cadis 361.914 
Sogama (Meirama) La Corunya 320.822 
Zaragoza – Corbera Saragossa 314.920 
Zaragoza – Plaza Saragossa 277.419 
Puerto Seco – Vicálvaro Madrid 275.235 
Bilbao Port Contenidors Biscaia 263.512 
Vigo – Guíxar 
Contenidors 
Pontevedra 258.992 
 
D‟aquestes terminals, les que són més rellevants en trànsit de sortida l‟any 
2010 són Barcelona Morrot, Portbou i Madrid – Abroñigal, amb 440.666, 
435.682 i 384.932 Tm respectivament. Quant a trànsit d‟entrada, Madrid – 
Abroñigal, Bilbao Port ATM i Barcelona Port TCB, amb 588.457, 425.031, 
381.945 Tm respectivament. Podem veure que les terminals frontereres juguen 
un paper molt important – 4t i 8è lloc general en nombre de Tones-. 
Una dada molt important pel transport és el nombre de TEUs. Les terminals 
intermodals més rellevants en el trànsit de TEUs l‟any 2010 són: 
Taula 9 Trànsit de TEUs 2009. Font: Observatorio del transporte intermodal terrestre y marítimo 
Terminal Província Volum (TEUs) 
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Madrid – Abroñigal 
Contenidors 
Madrid 87.575 
Barcelona Port TCB Barcelona 72.536 
Barcelona - Morrot 
Contenidors 
Barcelona 66.302 
Bilbao Port ATM Biscaia 64.489 
Constantí Contenidors Tarragona 47.264 
Silla Contenidors València 46.907 
Portbou Girona 46.702 
Zaragoza – Corbera Saragossa 39.871 
Puerto Seco – Vicálvaro Madrid 38.809 
Sogama (Meirama) La Corunya 32.928 
Irún Contenidors Guipúscoa 29.307 
Vigo – Guíxar 
Contenidors 
Pontevedra 26.814 
Júndiz Contenidors Àlaba 26.786 
La Negrilla Contenidors Sevilla 25.949 
San Roque Contenidors Cadis 24.696 
 
Quant a nombre de trens, enviats i rebuts, l‟any 2010, se situa primer Madrid 
Abroñigal amb 8.125, Seguit per Zaragoza Plaza amb 6.885, Córdoba – El 
Higuerón amb 5.636, León Mercancías amb 5.328, Tarragona Mercancías amb 
5.244, Barcelona – Can Tunis amb 5.027 i Portbou Mercaderies amb 4.940. 
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Podem veure que Madrid Abroñigal és la principal terminal nodal intermodal del 
nostre país, ja que lidera totes les llistes –Tm, TEUs i nombre de trens-. Al llarg 
dels últims anys, la classificació ha anat variant. Fins al 2009 Portbou era la 
terminal amb més Tm, i actualment Silla Contenidors ha experimentat un fort 
descens, quan el 2007 era la tercera terminal intermodal del país. Per altra 
banda, Bilbao Port ATM s‟ha vist d‟ocupar la 12a posició l‟any 2007 a la 3a 
l‟any passat. 
3.2.3 Els ports secs espanyols 
En aquest últim punt del TFC, procedim a conèixer els ports secs operatius 
espanyols més significatius en l‟actualitat. S‟ha inclòs també TMZ (Terminal 
Marítima de Zaragoza), al funcionar exactament de la mateixa manera, com un 
port marítim, però a l‟interior. Vegem-los en el següent mapa: 
 
 
Figura 83 Ports secs espanyols 2010. Font: Pròpia 
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3.2.3.1 Puerto Seco de Madrid 
 
El mes de setembre de 2000 la Terminal Intermodal del Port Sec de Madrid va 
començar a prestar servei, donant entrada a la seva Terminal als primers 
combois de ferrocarril i als primers contenidors. Des de llavors, el Port Sec de 
Madrid s'ha consolidat com una peça de referència en la logística madrilenya, 
on se situa, així com en tota la logística espanyola en connectar Madrid i el 
centre peninsular, amb els quatre primers ports espanyols: Algesires, Bilbao, 
Barcelona i València.  
La iniciativa pública de les institucions que aposten pel Port Sec de Madrid, ha 
resultat una iniciativa d'èxit i de reconeixement tant dins com fora de les nostres 
fronteres, doncs precisament un dels objectius d'aquest port sec és el d'eliminar 
fronteres i dificultats al lliure trànsit de mercaderies que entren i surten des de 
Madrid, i a través dels nostres grans ports, a tots els mercats i països del món. 
 La connexió amb els ports s'estableix amb una eina eficient, fiable i que 
contribueix a la sostenibilitat del transport de mercaderies i al respecte al medi 
ambient: el ferrocarril. Quatre grans corredors ferroviaris, un amb cadascun 
dels quatre grans ports, de gran fiabilitat, capacitat i freqüència, permeten la 
millor connexió amb tots els mercats internacionals. 
D‟aquesta manera es presenta a la xarxa el Port Sec de Madrid,40 situat a la 
localitat madrilenya de Coslada, a l‟est de la capital nacional, i que compta amb 
molt bones raons per a la seva localització: 
 Integrat a l‟àrea metropolitana més important del país, Madrid. 
                                                          
40
 http://www.puertoseco.com 
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 Compta amb una molt bona infraestructura i comunicació ferroviària. 
L‟estació de mercaderies de Vicálvaro hi està integrada. 
 Bona comunicació viària, a peus de l‟Autovia A-2 (Madrid – Barcelona). 
 Proximitat de molts polígons industrials amb molta activitat en el sector 
secundari. 
 Coordinat amb el Centre de Càrrega Aèria de Madrid – Barajas i el 
Centre de Transports de Coslada. 
 
Figura 84 Mapa de la localització de Puerto Seco Madrid. Font: Puerto Seco de Madrid 
La Societat del Port Sec de Madrid és una iniciativa de les Administracions 
Públiques. El 1995 el Ministeri de Foment, la Comunitat de Madrid i 
l‟Ajuntament de Coslada ja van donar els primers passos per a la seva 
constitució, una realitat cinc anys més tard.  Formen part de la societat els 
quatre ports marítims amb qui té relació: Barcelona, València, Algesires i 
Bilbao. 
El Port Sec de Madrid treballa per aconseguir les següents metes: (Font: 
Puerto Seco de Madrid) 
 Augmentar l‟hinterland  i la competitivitat dels ports d'Algesires, 
Barcelona, Bilbao i València en millorar la seva connexió amb la Xarxa 
Transeuropea de Transports. 
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 Potenciar el transport combinat a la península en connectar amb trens 
directes els principals nusos del sistema. 
 La creació de nous serveis regulars afavorirà l'aparició de nous 
operadors ferroviaris, a l'empara de la iniciativa comunitària, la qual cosa 
suposarà una rebaixa en les tarifes del transport i una millora en la 
qualitat. 
 La coordinació operativa dels principals ports que s'estableix en la 
Societat PORT SEC DE MADRID, S.A.. Es potencia el desenvolupament 
d'estratègies conjuntes, tant per a l'impuls dels projectes d'harmonització 
tècnica, sistemes informàtics, tramitació duanera, transport combinat, 
etc., com per aconseguir la grandària crítica que permeti una millor 
connexió de les xarxes espanyoles amb la Xarxa Europea, des d'una 
òptica d‟ intermodalitat. 
 La integració del Port Sec dins de la Plataforma Logística de Barajas - 
Coslada completa la intermodalitat del conjunt, convertint-se d'aquesta 
manera en el principal centre logístic del centre Peninsular. 
Quant a infraestructures, podem dir que el Port Sec de Madrid s‟està preparant 
per admetre combois de tren de 750 m de longitud, la adequada pel servei 
eficient del ferrocarril com hem dit en repetides ocasions. 
La longitud de les vies d‟expedició i recepció dels ferrocarrils és de 1775 m el 
cas de la via Nº 1 i de 450 la Nº 2. Existeixen 420 metres de vies per efectuar 
maniobres, i les vies de càrrega i descàrrega sumen un total de 4 unitats, de 
553, 516, 480 i 433 metres. Existeix una via per a grues pòrtic de 433 metres 
de longitud.41 
L‟explotació mínima òptima de contenidors al dia se situa en 256 TEUs. Per 
això els vials interiors del port estan adequats a aquest mínim de trànsit amb 3 
carrils per a camions amb un ample mínim de 10,5 metres. Des de fora 
s‟accedeix des d‟una circumval·lació compartida amb el Centre de Transports 
de Coslada. 
                                                          
41
 http://www.puertoseco.com 
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L‟emmagatzematge dels contenidors a l‟explanada s‟ha dissenyat de forma 
generosa, amb una superfície de 19.000 m2 capacitat de 2.100 TEUS a 5 
nivells d‟alçada . 
Compta també amb un edifici d‟oficines de 342 m2, en el que s‟ubica 
l‟administració de la infraestructura nodal, l‟edifici de serveis amb el vestuari 
dels treballadors, el taller i la sala de bombes, l‟edifici de control i tancament de 
la terminal, l‟aparcament per a camions, i un magatzem de 800 m2 i oficines per 
als tràmits i inspeccions duaneres 
El total de superfície que ocupa és d‟11,31 Ha. 
El Port Sec de Madrid realitza les següents activitats: 
 Manipulació de contenidors. 
 Informació a clients on-line. 
 Gestions documentals. 
 Serveis d‟enviament porta a porta. 
 Càrrega i descàrrega d'unitats intermodals (UTIs). 
 Servei de duanes. 
 Dipòsit de contenidors frigorífics. 
 Neteja de contenidors per alta pressió. 
 Reparacions de contenidors. 
I disposa del següent material mòbil i serveis: 
 Dues grues mòbils de 45 Tm, 5 altures i càrrega a una segona via. 
 Una grua pòrtic de 48 m. de biga amb altes prestacions de velocitat i 
càrrega. 
 Dues grues mòbils per a manipulació de contenidors buits. 
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 Dos tractors de maniobres autònoms. 
 Carretó d'ungles i altres elements de manutenció. 
 Sistemes informàtics d'automatització de càrrega desenvolupat per 
Conte-Rail. 
Aquest ha estat el trànsit en UTIs del Port Sec de Madrid l‟any 2009. Aquest 
total ha sofert un descens de 6000 UTIs respecte l‟any anterior a causa de la 
recessió econòmica del país. Recordem que 1 UTI = 1,69 TEUs:  
 
Figura 85 Trànsit d’UTIs al Puerto Seco Madrid 2009. Font: Puerto Seco de Madrid 
Quant a repartiment entre els 4 ports, aquesta és la gràfica que ho representa: 
 
Figura 86 Evolució trànsits ferroviaris amb ports marítims en TEUs. Font: Puerto Seco de Madrid 
Veiem que València és el port marítim de més importància en aquest port sec, 
amb un total de 41.599 TEUs l‟any 2009, amb una clara diferència amb el 
segon i el tercer, Algesires i Barcelona que van enviar i rebre un total de 2.062 i 
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1.048 TEUs respectivament. Bilbao no va registrar activitat en aquest port sec 
el mateix any. 
Els serveis ferroviaris a aquest port sec els realitza Renfe i Continental Rail. Tot 
i així la societat Port Sec de Madrid està oberta a totes les iniciatives privades 
que vulguin explotar les seves instal·lacions. 
 
3.2.3.2 Puerto Seco Azuqueca 
 
El port sec d‟Azuqueca va ser el primer port sec de l‟Estat Espanyol començant 
a operar als anys noranta. Està situat a la localitat manxega d‟Azuqueca de 
Henares (Guadalajara), limítrofa amb la Comunitat de Madrid. A peu de la A-2 
Madrid – Barcelona (km 44) i de la línia ferroviària del mateix nom és un gran 
punt estratègic en la logística i el transport intermodal. 
Forma part del complex logístic Gran Europa, un grup empresarial especialitzat 
en desenvolupament logístics i industrials i en infraestructures intermodals. En 
la divisió ferroviària d‟aquest gran grup trobem el Puerto Seco Azuqueca. 
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Figura 87 Mapa de localització de Puerto Seco Azuqueca. Font: Gran Europa 
 
El port sec ocupa una important part del complex Gran Europa, un total de 
60.000 m2, tal i com s‟indica en el següent mapa: 
 
Figura 88 Emplaçament del Puerto Seco Azuqueca en el nucli urbà. Font: Gran Europa 
Puerto Seco Azuqueca té una terminal ferroviària privada amb connexió amb 
els principals ports marítims i amb un accés directe a les instal·lacions 
ferroviàries d‟Adif sense interferir en la seva operativa. Es dediquen al 
moviment de càrrega general i sobretot contenidors. 
Manté activitat amb tres ports marítims de l‟Estat: Barcelona, Bilbao i 
Santander. La freqüència comercial amb la ciutat comtal és de 5 trens 
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setmanals, amb Bilbao de 2 setmanals i amb Santander, amb qui tramet i rep 
rotllos de paper, ho fa ocasionalment. 
Altres serveis del Port Sec en ferrocarril els efectua amb Toledo, Avilés i el 
Puerto Seco Venta de Baños. 
L‟apartador ferroviari del port té 1500 metres de via electrificada amb accés a 
les vies generals d‟Adif, amb dos vies de càrrega i descàrrega de 500 metres. 
Pot prestar servei a dos combois de tren simultàniament. Compta, a més, amb 
un locotractor i 2 tractores de maniobres.42 
A part de l‟apartador ferroviari, té una zona per emmagatzemar contenidors 
buits i en càrrega. Pel primer dels casos, les instal·lacions ofereixen un total de 
13.800 m2 que equivalen a 580 TEUs. Per a contenidors amb càrrega, la 
superfície es redueix 1.800 m2 podent emmagatzemar fins uns 500 TEUs. 
Quant a maquinària per a la manipulació de la mercaderia, les instal·lacions 
disposen de 2 grues mòbils per a contenidors buits i 3 per a plens. També de 
dos elevadores per al transport de la càrrega paletitzada. 
La nau per la consolidació de la càrrega ocupa 918 m2, la nau per a inspecció i 
tràmits duaners 425 m2 i la nau amb via fèrria interior 5.000m2.  
L‟edifici d‟oficines d‟administració del Puerto Seco Azuqueca ocupen 300 m2 
del sòl disponible. 
                                                          
42
 http://www.graneuropa.com 
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Figura 89 Naus i instal·lacions de Puerto Seco Azuqueca. Font: Gran Europa 
El Puerto Seco Azuqueca presta els següents serveis: 
 Prestació de serveis a trens i càrregues. 
 Consolidació i desconsolidació de la mercaderia contenitzada. 
 Gestió del servei porta a porta. 
 Emmagatzemament de contenidors buits i amb càrrega. 
 Neteja i reparació de contenidors. 
 Magatzem de dipòsit temporal públic. 
 Recinte duaner. 
 Naus d‟emmagatzemament de diferents tipus de càrrega. 
 Estacionament de plataformes. 
Podem dir que aquest port sec compta amb uns mitjans totalment competitius. 
Estem parlant d‟infraestructures, maquinària d‟operativa i altres serveis com els 
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duaners. Puerto Seco Azuqueca compta amb un personal altament qualificat i 
experimentat amb uns serveis àgils, flexibles i eficients en l‟actualitat. 
 
3.2.3.3 Terminal Marítima de Zaragoza (TMZ) 
 
La Terminal Marítima de Zaragoza (TMZ) és un concepte de port interior 
desenvolupat per al comerç internacional marítim, amb instal·lacions 
ferroviàries pròpies  al centre – nord-est de la península Ibèrica. 
Està situada a la zona d‟activitats logístiques de Mercazaragoza, propera als 
polígons industrials de Cogullada i Malpica, l‟aeroport de la ciutat de Saragossa 
i de la Ciutat del Transport. 
Es troba prop de l‟Autovia A-2 (Madrid – Barcelona) i de la línia ferroviària del 
mateix nom. A més, per la seva situació en la capital aragonesa, disposa del 
trànsit  d‟una altra línia ferroviària de mercaderies important cap al nord del 
país. 
A més de la seva connexió ferroviària, compta amb l'enllaç directe a l'autopista 
bascoaragonesa, a l'autovia de Madrid - Saragossa i l'autopista Saragossa - 
Barcelona i, en conseqüència, amb la xarxa viària que uneix Saragossa a la 
resta de la península. 
Pel seu posicionament estratègic, la seva àrea d'influència supera àmpliament 
els límits d'Aragó, arribant fins a La Rioja, Navarra i zones limítrofes d'altres 
Comunitats. 
TMZ va començar a operar l‟any 2001 com a iniciativa de Port de Barcelona i 
de Mercazaragoza. A partir de 2007, a més, compta amb els seu propi 
apartador ferroviari. És una terminal molt influent en la vall de l‟Ebre en termes 
logístics i intermodals. 
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TMZ és una aposta clara per la intermodalitat (vaixell-tren-camió) que 
racionalitza les cadenes logístiques, tant des del punt de vista econòmic com 
ecològic. TMZ suposa un fort compromís amb el medi ambient. TMZ aposta, 
doncs, per mitjans menys contaminants per unitat de càrrega (vaixell i tren) que 
substitueixen en els trajectes llargs al camió, reservant-se per a aquest últim les 
distàncies curtes i l'accessibilitat a qualsevol destinació dins d'un radi de no 
més de 100 o 150 quilòmetres des de la capital aragonesa. 
La missió de TMZ és afavorir les tasques d'importació i exportació de 
mercaderies de tota la Vall Mitjana de l'Ebre. TMZ suposa un braç a distància 
del port barceloní, oferint els mateixos serveis però a 300 km a l‟interior. 
La terminal saragossana compta amb unes instal·lacions modernes. El seu 
apartador ferroviari suma 5.000 m de vies, amb 10 canvis de via que permeten 
el seu fàcil integrament amb la xarxa d‟Adif. Les seves instal·lacions poden 
donar cabuda a combois ferroviaris de fins a 750 metres. No obstant, la 
llargada màxima dels trens està limitada per sectors al nostre Estat, tal i com 
vam poder veure en apartats anteriors.43 
Disposa d‟una zona d‟emmagatzematge de contenidors de 21.000 m2, d‟una 
zona de maniobres de càrrega i descàrrega de 12.000 m2 podent operar alhora 
dos combois de ferrocarril, més la capacitat d‟un tercer estacionat en una altra 
via. 
 
Figura 90 Esquema de TMZ. Font: TMZ 
Els serveis que ofereix TMZ són: 
 Emmagatzematge de contenidors buits i en càrrega. 
                                                          
43
 http://www.tmz.com 
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 Servei de neteja i reparació de contenidors. 
 Àrea específica de transbord al transport per carretera. 
 Facilita el transport porta a porta. 
 Consolidació i desconsolidació de contenidors FCL i LCL. 
 Operació de la càrrega: classificació, paletització i trincatge. 
 Operacions duaneres. 
 Dipòsit duaner. 
 
Figura 91 Localització de TMZ. Font: TMZ 
3.2.3.4 Puerto Seco Santander - Ebro 
 
El Puerto Seco Santander – Ebro va començar a prestar els seus serveis l‟any 
2000. Aquesta infraestructura compta amb 105.000 m2 de superfície i es troba 
a la localitat saragossana de Luceni. 
El port sec es troba als peus de l‟Autopista bascoaragonesa, a uns 40 km de la 
capital de la Comunitat Autònoma. Compta amb la proximitat de la línia 
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ferroviària Saragossa – Alsasua que es dirigeix al nord de la Península. Es 
troba a un màxim de 300 km dels principals ports marítims del nord del país i 
de grans ciutats i eixos industrials com Madrid o Saragossa. 
El servei que dóna Puerto Seco Santander – Ebro és l‟augment de l‟hinterland 
del port cantàbric de Santander, part de la societat del port sec. Gràcies a 
aquestes instal·lacions, el port de Cantàbria arriba a extendre‟s per tot el 
territori espanyol, ja que la situació geogràfica del port sec és estratègica. 
Recordem a més, que Santander és el port espanyol amb més quota modal de 
transport ferroviari, veient-se clarament beneficiat el seu port sec principal, 
Santander-Ebro. Tot i així, Santander, com hem apuntat abans, també té servei 
amb el Puerto Seco Azuqueca. 
Puerto Seco Santander-Ebro compta amb quasi 4000 m2 de naus i espai per 
emmagatzematge de les mercaderies i components. El seu apartador ferroviari 
consta de 2 ramals de 275 m cadascun i un moll de doble rampa. També 
compta amb una zona de maniobres pròpia per rebre i expedir els combois de 
trens de mercaderies.44 
Disposa d‟una zona exclusiva per a operacions simultànies de 24 camions. 
Compta també amb un dipòsit duaner de vehicles, peces o components 
procedents de països no inclosos a la UE. Disposa de 5000 places 
d‟aparcament per al trànsit ro-ro amb una vigilància de 24 hores. 
El port sec en qüestió està especialitzat en càrrega rodada com ara turismes, a 
qui ofereix serveis com inspecció i comprovació, reparació, desparafinat i 
rentat. També disposa d‟un taller de xapa i pintura que ocupa 1500 m2. 
Puerto Seco Santander – Ebro ofereix: 
 Manipulació, emmagatzematge i control de vehicles. 
 Operacions d‟inspecció pre-entrega.  
 Centre regulador de mercaderies. 
                                                          
44
 http://www.puertoseco-se.com 
                                                                                                        Anàlisi dels ports secs  
   i la seva participació en la intermodalitat 
 
 - 169 - 
 Plataforma específica per al trànsit intermodal. 
 Informació permanent de l‟estat de la mercaderia al client. 
 Dipòsit duaner. 
3.2.3.5 Puerto Seco Villafría 
El port sec de Burgos està localitzat al barri de Villafría. Va entrar en 
funcionament l‟any 2001 quan es va instal·lar la infraestructura de ferrocarrils 
de mercaderies en aquest lloc per Adif. 
El Puerto Seco Villafría està situat a la proximitat de la A-1 Madrid – Irún i de la 
AP-1. Així mateix, connectat amb la línia ferroviària que acaba a la frontera 
francesa de l‟Atlàntic.  
Quant a infraestructures compta amb: 
 3 vies de circulació 
  8 vies de servei. 
  Un apartador ferroviari propi. 
  2 molls especialitzats en la càrrega i descàrrega de vehicles. 
  Zona de maniobres de càrrega i descàrrega de 400m de longitud i 40m 
d'ample. 
 Dipòsit de contenidors buits de fins a 400 UTIs. 
  Dipòsit de contenidors en càrrega de fins a 150 UTIs. 
Quant a maquinària, la instal·lació disposa de dos Reach-Stacker amb 
capacitat de fins a 42000 kg. A més de caps de tractores, també plataformes 
portacontenidors per a 20‟ i 40‟ i plataformes basculants. 
Els serveis que va prestar l‟any passat Villafría van ser: 
 Bobines d'acer, provinents del port de Sagunt o Santurce, 14 trens 
setmanals d'uns 13 vagons i 26 bobines cadascun. 
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 Àcid sulfúric, provinent del port d'Avilés. Alterna 1 o 2 trens setmanals, 
solen ser 12 cisternes. 
 Amoníac, provinent d'Hendaia, fa intercanvi amb França. 3 trens 
setmanals, unes 10 cisternes. 
 Contenidors amb la Terminal TCB de Port de Barcelona, amb càrrega en 
ambdós sentits, 3 trens setmanals (dilluns, dimarts i dimecres). 
 Amoníac, provinent del port de Huelva. 1 tren setmanal. 
 Sorra, provinent de L´Arboç a Tarragona. 1 tren setmanal. 
El Puerto Seco Villafría ofereix: 
 Serveis de càrrega i descàrrega de camions. 
 Serveis de gestió transport porta a porta. 
 Emmagatzematge de contenidors buits i en càrrega. 
 Servei de neteja i reparació dels contenidors. 
 Despatx duaner. 
 Dipòsit franc. 
 Magatzems de consolidació i desconsolidació de les càrregues. 
 50.000 m2 de naus per a serveis logístics. 
 Agències de transports, duanes, transitaris, entre d‟altres. 
3.2.3.6 Puerto Seco Venta de Baños (Ventastur) 
Ventastur va néixer en 2003 amb aspiracions de convertir-se en la principal 
instal·lació logística dels ports asturians a la regió. Està situat a la localitat 
castellana de Venta de Baños.  
Està situat a l‟A-62 a escassos quilòmetres de Palència i junt a l‟estació 
ferroviària de Venta de Baños. 
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El Port Sec Ventastur iniciava la seva activitat de forma oficial l‟abril del 2003. 
Van crear-se llavors grans expectatives per convertir Venta de Baños en punt 
neuràlgic de la logística a la regió. 
Vuit anys després, la creació d'aquest enclavament estratègic de 
comunicacions per la Meseta només és una gran explanada on s'estacionen 
vehicles per redirigir-los a la seva destinació final. 
Els ports marítims participants en aquest projecte són Puerto de Gijón i 
Autoridad Portuaria de Avilés. 
Compta amb una superfície de 215.000 m2 que anaven a ser destinats 
essencialment a una Terminal de Contenidors - duanes, consolidació de 
mercaderies, envasat, etiquetatge i distribució i magatzems -, i a un Àrea de 
Serveis a l'Automòbil -reparació, emmagatzematge i transformació.  
Tot i així, no ha hagut trànsit de contenidors des de la seva posada en servei. 
Tampoc hi ha servei actualment de duanes, ni tampoc tendes. Vehicles, sí. 
El Puerto Seco Ventastur compta amb un apartador doble ferroviari, pròxim a 
l‟estació d‟Adif de Venta de Baños.  
 
Figura 92 Esquema de Puerto Seco Ventastur. Font: Puerto de Gijón 
Tot i la situació explicada, Puerto Seco Venta de Baños ofereix: 
 Consolidació i desconsolidació de mercaderies. 
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 Envasat i etiquetat de la càrrega. 
 Distribució de la mercaderia. 
 Inspecció pre-entrega. 
 Tràmits duaners. 
 Reparació i emmagatzematge de l‟automòbil. 
 
3.2.3.7 Noves iniciatives en projecte i desenvolupament 
En l‟actualitat s‟estan impulsant nous ports secs. Un d‟ells és el de Monforte de 
Lemos, que ha començat les seves obres a finals del mes de Juliol de 2011. 
Monforte de Lemos, a la província gallega de Lugo ha estat sempre una base 
molt important a nivell ferroviari a Espanya. Una dècada després de 
l‟acceptació de la proposta han arrancat les obres. Participaran en el projecte 
els ports de la façana atlàntica de Galícia. Puerto Seco Monforte de Lemos 
tindrà una superficie de més de 300.000 m2, dels quals 170.000 seran de sòl 
industrial útil. 
També podem destacar el Puerto Seco Antequera, també nombrat Puerto Seco 
Andalucía. Antequera es troba a Màlaga, en un enclavament exclusiu quant a 
ports secs es refereix.  Al costat de l‟A-92, el port sec ocuparà el centre 
d‟Andalusia, comunicant els ports de la façana atlàntica i mediterrània amb el 
centre peninsular. Comptarà amb 4.594.000 m2, amb una terminal ferroviària 
privada de 630.000 m2 amb capacitat per a trens de 750 i 1200 metres. La 
resta de superfície es repartirà en una zona de maniobres i de dipòsit de 
contenidors, així com una zona per als afers duaners, oficines i tot tipus de 
serveis.  
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Figura 93 Esquema de Puerto Seco Antequera. Font: Puerto Seco Andalucía 
Per últim, el Puerto Seco de Pancorbo, aprovada la seva construcció a finals 
del 2010. Serà el port sec del Port de Bilbao, després de diverses disputes en 
les que entrava Júndiz, a Vitòria. Al final, la localitat de Burgos acollirà aquesta 
plataforma nodal de gran importància, en un terreny de 480.000 m2, que 
prestarà el servei a l‟interior que actualment desenvolupa el quart port marítim 
en importància de l‟Estat Espanyol, Bilbao. 
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CONCLUSIÓ 
El sector dels transports vol viure una nova etapa, vol deixar d‟estar estancat. 
Les intencions són bones, i les iniciatives també, però falta que la situació 
global sigui propícia. 
Vivim en un mal moment econòmic per pensar en innovacions que generen 
despeses elevades, vivim en un mal moment per apostar pel risc, i per suposat, 
no és el moment idoni per trencar una llança a favor del medi ambient. 
És hora, doncs, d‟establir prioritats. Sembla que el foment d‟un sistema de 
transport eficient i alhora sostenible no entra dins els plans immediats de la 
majoria de països, i menys en el cas del nostre. És cert que es procura tirar 
endavant el „projecte intermodal‟, però li falta agafar l‟embranzida necessària. I 
fins un cert punt, és lògic. 
Hem vist en totes les gràfiques un descens acusat de la majoria de xifres 
absolutes i relatives pertanyents al món intermodal, i en general dels transports. 
Aquesta situació de ben segur que millora poc a poc; de moment sembla que 
estem començant a pujar pel pou on vam caure fa més de 3 anys. Els trànsits 
estan recuperant-se, així ho indiquen les dades de l‟any que hem deixat enrere, 
i això, és una bona senyal per tornar a parlar d‟inversions de futur. 
Quan Espanya estigui en una millor situació, caldrà actuar en els següents 
punts, que creiem prioritaris pel desenvolupament d‟una nova situació del 
context intermodal: 
 Fer del transport ferroviari un mitjà de transport competitiu. Això inclou: 
- Invertir en noves infraestructures. 
- Aprofitar la capacitat existent. 
- Selecció de terminals nodals interiors. 
- Accés competitiu dels operadors privats. 
- Evitar la saturació, prioritzant els colls d‟ampolla. 
 Millora de la logística ferroportuària. Inclou: 
- Millors accessos per carretera. 
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- Millors accessos per ferrocarril, arribant fins als molls de 
càrrega / descàrrega. 
- Gestió de papers més senzill als ports. 
- Potenciar el transport marítim de curta distància (SSS). 
 Millora en la coordinació general del sistema: entre les Comunitats 
Autònomes i l‟Administració Central, entre els departaments de 
Transports, Economia, Medi Ambient i d‟altres que puguin estar 
relacionats, entre les iniciatives públiques i privades. 
 Millora de la connexió viària, ferroviària i marítima d‟Espanya amb la 
resta d‟Europa. 
 Millora de l‟eficiència, la competitivitat i la freqüència del servei 
intermodal, per donar seguretat i confiança als seus clients. 
Si som capaços de seguir aquests primers passos, Espanya estarà en el camí 
correcte cap al desenvolupament i el compromís, en el camí del canvi. 
Quant al desenvolupament dels ports secs, la principal idea que cal plantejar-
nos és: serà eficient?. Creiem que s‟ha de fer una selecció per a la contribució 
de noves plataformes marítimes interiors, s‟ha de preveure la futura 
competitivitat de la terminal. No podem permetre construir ports secs com 
„aeroports de Castelló‟ arreu de la geografia espanyola sense més ni més. 
Cada província no ha de tenir forçosament una terminal marítima interior, fins 
ara tot sembla que tant se val. Si no hi posem mesures, tindrem més exemples 
d‟infrautilització i deficitarisme, com el port sec de Venta de Baños. 
Hem d‟impulsar aquestes plataformes, per la importància econòmica que tenen. 
Però des de la reflexió, l‟estudi i la consciència. De ben segur que els èxits en 
els ports secs són èxits que pot apuntar-se la intermodalitat. 
Comencem a pensar en el canvi, comencem a pensar en el món. Necessitem 
un món més sostenible. La intermodalitat és un medi sostenible. El món 
necessita intermodalitat. 
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